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A p e t i c ió n  d e l  C om ité de C o o p e ra c ió n  E c o n ó m ica  d e l  Is tm o  Centroam e­
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9 9 9
INTRODUCCION
‘ L o s  G o b ie rn o s  de C o s t a  R i c a ,  E L S a lv a d o r ,  G uatem ala, H onduras  
y  N ic a ra g u a ,  a  t r a v é s  d e l  C o m ité de C o o p e ra c ió n  E co n ó m ica  d e l  Istm o  Cen  
t r o a m e ric a n o , s o l i c i t a r o n  de l a  S e c r e t a r ia  de l a  CEPAL y  de l o s  o r g a n is  
mos de l a s  N a c io n e s  U n id a s  que p r o p o r c io n a n  a s i s t e n c i a  t é c n ic a  l a  r e a l i  
z a c ió n  de e s t u d io s  y  p r o y e c t o s  que p e r m it ie r a n  l a  in t e g r a c ió n  eco n ó m ica  
g r a d u a l y  p r o g r e s iv a  de l a  r e g i ó n .  E n t r e  l o s  e s t u d io s  a  l o s  c u a le s  s e
y  .
d ió  m arcada p r e f e r e n c ia  e s t u v ie r o n  l o s  r e l a t i v o s  a  l o s  t r a n s p o r t e s .
En I 952 s e  d e s ig n ó  una M is ió n  c o n ju n t a  de e x p e r t o s  de l a  Adnd  
n i s t r a c i ó n  de A s i s t e n c ia  T é c n ic a  de l a s  N a c io n e s  U n id a s  y  p e r s o n a l de  
l a  C o m is ió n  E co n ó m ica  p a ra  l a  A m é ric a  L a t in a ,  que e la b o r ó  un in fo rm e  
p r e l im i n a r  que ee d i s c u t i ó  e n  un S e m in a r io  s o b re  e l  T r a n s p o r t e  en C e n -  
t r o  amé r i c a ,  co n l a  p a r t i c i p a c i ó n  d e t é c n ic o s  de l a s  r e p ú b l i c a s  cen troam e­
r i c a n a s ,  in c lu y e n d o  Panamá,
E l  in fo rm e  f i n a l  fu e  p re s e n ta d o  a  c o n s id e r a c ió n  d e l  C o m ité ,
en su  Segund,. R e u n ió n  c e le b r a d a  en San J o s é ,  C o s t a  R i c a ,  en  o c t u b re  de  
2/
I 9 53 . A l  a p ro b a r  d ic h o  in fo r m e , y  como c o n s e c u e n c ia  d e l  m ism o, e l  C o m ité
a co rd ó  p o r  m edio de l a  R e s o lu c ió n  2 1  (A C ,1 7 )  s o l i c i t a r  l a  p r e p a r a c ió n ,  *-
e n t r e  o t r o s ,  de l o s  e s t u d io s  s o b re  l a s  m a t e r ia s  que se r e f i e r e n  a :
c )  r e g u la c ió n  y  m e jo ra m ie n to  de l o s  s e r v i c i o s  m a rít im o s  
y  p o r t u a r i o s j  ‘
y  V é an se l o s  in fo r m e s  a n u a le s  d e l  C o m ité  de C o o p e ra c ió n  E co n ó m ica  d e l  
Istm o  C e n tro a m e ric a n o  (D o cs*  E /C N ,1 2 /2 9 6 ,  E /C N .1 2 /C C E A  y  E / C N . 1 2 /  
C C E /29 ) .  • -
2/ El Transporte en el Istmo Centroamericano. Doc. E/CN.12/356,
' Áí /d) acción encaminada
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d ) a c c ió n  en cam in ad a a l o g r a r  l a  r e d u c c ió n  de l a s  t a r i f a s  
y  f l e t e s  y  s e g u ro s  m a rít im o s  y  l a  e l i m i n a c ió n  d e l  t r a ­
ta m ie n to  d is c r im i n a t o r io  en  e s t a s  m a t e r ia s ,  y
5 )  S o l i c i t a r  de l a  S e c r e t a r i a  que r e a l i c e  u n a  in v e s t ig a c ió n  d e l  
t r á f i c o  r e a l  y  p o t e n c ia l  e n t r e  l o s  p u e r t o s  c e n t ro a m e r ic a n o s ,  
a s í  como e n t r e  ó s t o s  y  e l  e x t e r i o r ,  t a n t o  co n  t r a s b o r d o  en  
Panamá como en s e r v i c i o  d i r e c t o ,  co n  o b je t o  de d e t e rm in a r  s i  
e x i s t e n  b a s e s  e co n ó m ica s que p e rm ita n  e l  e s t a b le c im ie n t o  de 
una em presa c e n tro a m e ric a n a  de t r a n s p o r t e  m a rít im o  que p r e s ­
t e  s e r v i c i o  e f i c a z  en e s t a  c l a s e  de t r á f i c o ;  y ,  en  c a so  de 
e x i s t i r  t a l e s  b a s e s ,  e la b o r a r  un p ro y e c t o  de c r e a c ió n  de una  
f l o t a  m ercan te c e n t ro a m e ric a n a , e l  c u a l  d e b e rá  s o m e te rse  a l  
c o n o c im ie n t o  de l o s  g o b ie rn o s  in d ic a n d o  fo rm a s a l t e r n a t i v a s  
de o r g a n iz a c ió n  y  f in a n c ia m ie n t o  y  dando ad ecu a d a  c o n s id e r a ­
c ió n  a l a s  em presas de p ro p ie d a d  y a  e s t a b l e c id a s .
L o s  g o b ie r n o s  s o l i c i t a r o n  a l a  A d m in is t r a c ió n  de A s i s t e n c ia  
T é c n ic a  de N a c io n e s  U n id a s  que p r o v e y e ra  l o s  e x p e rt o s  n e c e s a r io s  p a r a  
r e a l i z a r  e s t o s  t r a b a j o s ,  A t a l  f i n  f u e r o n  d e s ig n a d o s  l o s  s ig u ie n t e s :  
Jean P i e r r e  M i r e l l i ,  e x p e rt o  en p u e r t o s  y  s e r v i c i o s  m a rít im o s ,  p a r a  en­
com en d arle  e l  p r im e ro  de l o s  r e f e r i d o s  e s t u d io s ;  X a v ie r  L e  B o u r g e o is ,  
e x p e rt o  en f l e t e s ,  p a r a  e l  e s t u d io  de l o s  p ro b le m a s r e l a t i v o s  a  e s t a  
m a t e r ia ,  y  E d u a rd o  L a r r e a ,  p a r a  e l  e s t u d io  y  p r e p a r a c ió n  d e l  p ro b lem a  
r e l a t i v o  a  l a  c r e a c ió n  y  o r g a n iz a c ió n  de una f l o t a  m e rca n te  cen tro a m e­
r i c a n a .
Aun cuando l o s  t r e s  e x p e r t o s  fu e r o n  d e s ig n a d o s  en d if e r e n t e s  
f e c h a s  d e l  año de 1 9 5 4 , t o d o s  p e rm a n e c ie ro n  e n  Nueva Y o rk  unos p o co s  
d ía s  p a r a  e n t e r a r s e  d e l  co m e tid o  de su s r e s p e c t iv o s  e s t u d io s .  P o s te ­
r io rm e n t e  s e  t r a s la d a r o n  a M éx ico  co n  o b je t o  do a c o p ia r  l o s  d a to s  e 
in fo r m a c io n e s  que e x i s t í a n  en p o d e r do l a  C o m is ió n  E co n ó m ica  p a r a  Amé­
r i c a  L a t in a ,  S ubsede de M é x ic o ,y ,  f in a lm e n t e ,  l o s  t r e s  r e c o r r i e r o n  t o -  
d b s l o s  p a ís e s  c e n t ro a m e r ic a n o s ,  in c lu y e n d o  Panamá, con e l  o b je t o  de 




v ï 'i  z/s- BStufcJajfcm e n  l e s  p a ís e s  c e n t ro a m e ric a n o s  a lr e d e d o r  de dos  
m eses c a d a  íinoé ¡Tanto: e l  e n ca rg a d o  d e l  p ro b le m a  de l o s  p u e r t o s  y  s e r ­
v i c i o s  m a rít im o s  ; como e l ' e n c a rg a d o  d e l  p ro b le m a  de l a  f l o t a  ce n tro a m e ­
r i c a n a ,  r e  c o r r ie r o n ^  e l  p r im e r o ,  l a t o t a l i d a d . d e  l o s  p u e r t o s  c«»t**©«*- 
m e r ic a n o s ,  in c lu y e n d o  una in s p e c c ió n  o c u l a r  de l o s  d o s l i t o r a l e s ,  e l  
d e l  C a r ib e  y  e l  d e l  P a c í f i c o ,  de Ç e n t ro a m á ric a ,  en t o d a  s u  e x t e n s ió n  
y ,  e l  se g u n d o , to d o s  l o s  p u e r t o s  p r i n c i p a l e s  c e n t ro a m e ric a n o s  en a c t u a l  
o p e r a c ió n .  E l  e x p e rt o  so b re , f l e t e s  t u v o  ta m b ién  l a  o p o rt u n id a d  de v i ­
s i t a r  a lg u n o s  de e s o s  p u e r t o s .
L o s  t r e s  e x p e r t o s  o b t u v ie r o n  e n  e l l o s ,  a s í  como e n  l o s  d i s ­
t i n t o s  d e p a rta m e n to s g u b e rn a m e n ta le s, e n  l a s  a g e n c ia s  de l í n e a s  de v a ­
p o re s  y  en o t r a s  c o r p o r a c io n e s  c o n e c ta d a s  co n  e l  t r a n s p o r t e  m a rít im o ,  
o en l a s  C ám aras de C o m e rcio  y  o t r o s  o rg a n ism o s r e l a c i o n e s  co n im p o r t a -
F*
d o r e s ,  e x p o rt a d o re s  y  t r a n s p o r t a d o r e s  e n  g e n e r a l,  l a  más im p o rta n t e  i n ­
fo rm a c ió n  y  d o cu m e n ta ció n  in d is p e n s a b le  p a r a  e l  e s t u d io .
C o n c lu id a  l a  r e c o le c c ió n  de d a to s  o informaciones, l o s  t r e s  
e x p e r t o s  que fo rm an l a  M is ió n  r e g r e s a r o n  a M é x ico  con o b jo t o  de p re p a ­
r a r  e l  in fo rm e  que a c tu a lm e n te  s e  p r e s e n t a .
E n v i s t a  de l a - r e l a c i ó n  m útua de l a s  t r e s  m a t e r ia s  a  e l l o s  
e n c a rg a d a , se  d e c id ió  que l o s  e s t u d io s  r e a l iz a d o s  separad am en te p o r  l o s  
t r e s  e x p e r t o s  c o n s t it u y e s e n  u n a  s o l a  u n id a d , c o o rd in a n d o  l o s  r e s u lt a d o s  
de l o s  e x p e r t o s  y  p re s e n ta n d o  un in fo rm e  f i n a l  de e s t a  m is ió n  s o b re  t o ­
d o s l o s  p ro b le m a s d e l  t r a n s p o r t e  m a rít im o  p o r  e l l o s  a b o rd a d o s.
Cabe d e s t a c a r  que ejL e s p í r i t u  y  a n t e c e d e n t e s  que han i n s p i r a ­
do e l  t r a b a j o  e s t á n  d e lin e a d o s  co n  e l  o b j e t i v o  p r i n c i p a l  de que e l  d e s ­
a r r o l l o ,  m e jo ra m ie n to  y  p r o g re s o  d e l  t r a n s p o r t e  m a rít im o  c e n tro a m e ric a n o '
/se encuentran
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P á g .  h
se  e n c u e n tra n  enm arcado s e n  e l  p r o p ó s it o  común de l a  in t e g r a c ió n  eco** 
nó m ica y ,  p o r  l o  m ism o, l o s  r e s u lt a d o s  a que s e  han l le g a d o  han de s e r ­
v i r  de in s tru m e n to  e f i c a z  de d ic h a  p o l í t i c a  de i n t e g r a c ió n .
E l  in fo rm e  se  h a  d i v i d i d o  en c in c o  p a r t e s .
En l a  p r im e r a  p a r t e  l a  M is ió n  ha e fe c t u a d o  u n  esb o zo  g e n e r a l  
de l a  s it u a c i ó n  de l o s  p a ís e s  c e n t ro a m e ric a n o s , t a n t o  en s u s  a s p e c t o s  
e co n ó m ico s g e n e r a le s  como en l o s  s e r v i c i o s  m a rít im o s  co n que c u e n ta  en  
l o s  d i s t i n t o s  t r á f i e o s  — de u lt r a m a r ,  in t e r c e n t r o a m e r ic a n o  y  d e  c a b o ta  
j e — , c o n c lu y e n d o  e l  c a p ít u l o  co n  un a n á l i s i s  re su m id o  de l a  l e g i s l a ­
c ió n  m a rít im a  de l o s  c in c o  p a ís e s  c e n t ro a m e r ic a n o s .
L a  p a r t e  segu nd a d e l  in fo rm e  se c o n c r e t a  a r e v i s a r  l a  a c t u a l  
s it u a c ió n  de l o s  p u e rt o s  y  de l o s  s e r v i c i o s  p o r t u a r io s  de l a s  c in c o  
r e p ú b l i c a s  y  Panamá, d e s c r ib ie n d o  l o s  p u e r t o s ,  l a s  f a c i l i d a d e s  co n que 
e l l o s  c u e n ta n  en l a  a c t u a l id a d ,  l o s  p ro c e d im ie n t o s  que se em plean en  
l a  c a r g a  y  d e s c a r g a  de m e r c a d e r ía s ,  l a s  f a c i l i d a d e s  de c o m u n ic a c ió n  con  
l ° s  h i n t e r la n d s ,  l a  o r g a n iz a c ió n  y  a d m in is t r a c ió n  de l o s  s e r v i c i o s  p o r­
t u a r i o s  y ,  f in a lm e n t e ,  esb o za n d o  l a s  m ed id as más prem io sam ente a c o n se ­
j a b l e s  p a r a  e l  m e jo ra m ie n to  y  d e s a r r o l l o  de l o s  p u e r t o s  y  l o s  s e r v i c i o s  
m a rít im o s .  En e s t a  p a r t e  se  p r e s e n t a  u n  anexo s o b re  l a  a d m in is t r a c ió n  
de l o s  p u e r t o s  in t e r n a c i o n a l e s ,  l a s  a s o c ia c io n e s  y  f e d e r a c io n e s  p o rt u a ­
r i a s .
L a  t e r c e r a  p a r t o  d e l  in fo rm e , d e d u c ie n d o  de l o s  e le m e n to s a p o r  
ta d o s  en l a s  d o s  p a r t e s  a n t e r io r e s ,  e s t a b le c e  que e l  t r á f i c o  m a rít im o  en  
C e n t ro a m ó ric a  c a re c e  do l a s  c o n d ic io n e s  n e c e s a r ia s  p a r a  m o v i l i z a r  e l  c a -  
;.da v e z  más c r e c ie n t e  c o m e rcio  e x t e r i o r  c e n t ro a m e ric a n o , y a  p o r  l a  a n t i ­





c o n d ic io n e s  en -que I  s  t o s  p r e s t a n  s u s  s e r v i c i o s ,  y  y a  p o r  l a  r e l a t i ­
v a  e s c a s a  c o m p e te n cia  de l o s  s e r v i c i o ^  n a v ie r o s ,  to d o  l o  c u a l  p r i v a  a  
C e n tro a m ó rica ,,d q  y n  t r á f i c o  v ig o r o s o ,  e l á s t i c o ,  e f i c i e n t e  y  eco n ó m ico  í 
p a r a  p ro m o v er e l  d e s a r r o l l o  de s u  c r e c i e n t e  c o m e rc io  i n t e r n a c i o n a l  y ,  
p r in c ip a lm e n t e  ta m b ié n , e l  t r á f i c o  i n t e r c e n t ro a m e r ic a n o . Y p a r t ie n d o  i 
de e s t e  a n te c e d e n te  :y  d e l  a n á l i s i s  d e l  f u t u r o  d e s a r r o l l o  d e l  c o m e rcio  ‘ 
e x t e r i o r  c e n t ro a m e ric a n o , e s t u d ia  l a  p o s i b i l i d a d  y  c o n v e n ie n c ia  de l a  \
c r e a c ió n  de una f l o t a  m e rc a n te  c e n t ro a m e r ic a n a ,  a n a liz a n d o  l a s  p o s i b i -  \   ' \
l id a d e s  de s u  i n v e r s i ó n ,  l a  n e c e s id a d  de s u  c a p i t a l  de i n v e r s i ó n  y  l a s  \ 
fo rm as a l t e r n a t i v a s  de s u  f in a n c ia m io n t o .  C o n clu y e  e s t a  p a r t e  exam i­
nando l a  p o s ib le  fo rm a de o r g a n iz a c ió n  de una em presa que e v en tu a lm en te  
p u d ie r a  fo rm a rs e .
E l  in fo rm e  en e s t a  p a r t e  p la n t e a  una t e s i s  que no p e c a  p o r  
dem asiado o p tim ism o , p e ro  no s o  d e ja  g u i a r  tam poco p o r  e l  ex a g e ra d o  pe­
sim ism o  que t e n d e r ía  a  n e g a r  p o s ib i l i d a d e s  de e s t e  g é n e ro  a  p a ís e s  pe­
q u e ñ o s. L a 3  a c t u a le s  c o n d ic io n e s  d e l  t r a n s p o r t e  m a rít im o  c e n t ro a m e r ic a ­
no y  l a  e x p e r ie n c ia  de o t r o s  e s f u e r z o s ,  cuando han s id o  b ie n  d i r i g i d o s  
y  a d m in is t r a d o s ,  p e rm it e n  a f ir m a r  a  l a  M is ió n  que una em p resa n a v ie r a  
e s  p o s ib le  o r g a n iz a r s e ,  f o r t a l e c e r s e  y  d e s a r r o l l a r s e ,  s ie m p re  qu e, i n i ­
c iá n d o s e  d e n t ro  de l a s  l im i t a c i o n e s  de l a s  r u t a s  que v a y a  a  s e r v i r  y  
d e l  vo lu m en  de f l e t e  que puede o b t e n e r ,  a d m in is t r e  l a  em p re sa  y  s i r v a  
e l  t r á f i c o  con l a  m ayor e f i c i e n c i a .
L a  c u e r t a  p á r t e  d e l  in fo rm e  s e  c o n t r a e  a  p r e s e n t a r  a c o n s id e ­
r a c i ó n  de l o s  g o b ie r n o s  c e n t ro a m e ric a n o s  to d a  l a  g ra v e d a d  y  d i f i c u l t a d  
d e l  p ro b le m a  de l a  f i j a c i ó n  de l a s  t a r i f a s  de f l e t e s  m a rít im o s ,  a n a l i ­




de fu n c io n a m ie n t o , y  l a s  d i s t i n t a s  v e n t a ja s  e in c o n v e n ie n t e s  que de  
s u  e x i s t e n c i a  se  d e s p re n d e ,
P a sa  l a  M is ió n  a  e s t u d ia r  l o s  d i s t i n t o s  e le m e n to s  que i n t e ­
g ra n  l a  e s t r u c t u r a  de l o s  f l e t e s  m a rít im o s , p a r a  p o d e r d e s p re n d e r l a  
n e c e s a r ia  c o n c lu s ió n  de que e l  p ro b lem a  de l o s  f l e t e s  o f r e c e  una com­
p l e j i d a d  t a n  m a rca d a  que no e s  p o s ib le  c a l i f i c a r  e l  n i v e l  g e n e r a l  de  
l o s  f l e t e s  m a rít im o s  a c tu a lm e n te  en v ig e n c ia  en C o n tro a m é ric a  y  que, 
p o r  l o  t a n t o ,  p a r a  c o n s e g u ir  un n i v e l  de f l o t e s  j u s t o s  y  r a z o n a b le s  e s  
p r e c i s o  e n c a m in a r una a c c ió n  s o b re  l o s  d i s t i n t o s  e le m e n to s  qu e, e s t a n ­
do e n  manos de l o s  p a ís e s  c e n t ro a m e ric a n o s  m e jo r a r  y  d e s a r r o l l a r ,  po­
d r ía n  f a c i l i t a r  una r e d u c c ió n  de c o s t o s  de t r a n s p o r t e .  En e s t a  misma 
p a r t e ,  l a  M is ió n  a n a l i z a  l a s  t a r i f a s ,  im p u e sto s y  t a s a s  que c o n c u rr e n  
en s u  a d m in is t r a c ió n  y  fu n c io n a m ie n t o .
F in a lm e n t e ,  una p a r t e  q u in t a  c o n c r e t a  l o s  r e s u lt a d o s  y  c o n c lu  
s ie n e s  a que l a  M is ió n  ha l le g a d o ,  y  p r e s e n t a  l a s  re c o m e n d a c io n e s  que 
e s t im a  in d is p e n s a b le s  s o b re  ca d a  uno de l o s  a s p e c t o s  que han s id o  o b j e -  
t o  de s u  e s t u d io .
Cabe d e s t a c a r  e l  hecho de que l o s  t r e s  e x p e r t o s ,  c o o rd in a n d o  
l o s  p la n t e a m ie n t o s  de s u s  r e s p e c t iv o s  e s t u d io s  y  l a s  c o n c lu s io n e s  d e r i ­
v a d a s  de a q u é l lo s ,  e s t á n  en unánim e a c u e rd o  con r e s p e c t o  a  l a s  m ed id as  
y  re co m e n d a cio n e s que s u g ie r e n .
L a  M is ió n  c o n s id e r a  de s u  d e b e r e x p r e s a r  qüe muchos d a t o s  no 
han s id o  o b t e n ib le s  y  que a lg u n a s  in fo r m a c io n e s  pueden c a r e c e r  de l a  
e x a c t it u d  n e c e s a r ia .  E n t a l e s  c a s o s ,  se  han re em p laza d o  l o s  d a to s  e 
in f o r m a c io n e s ,  cuand o  e r a  in d is p e n s a b le ,  p o r  l o s  e le m e n to s de l a  e x p e r ie n ­




p a r a  m e jo r  a p r e c ia c ió n  de l a  p a r t e  p e r t in e n t e .  L a  c a r e n c ia  die 
a lg u n o s  de e s t o s  d a to s  e in fo r m a c io n e s  o b e d e ce  p r in c ip a lm e n t e  a l  hecho  
de que l a  e x p lo t a c ió n  d e l  t r á f i c o  m a rít im o  se  e n c u e n t ra  en C e n t ro a m é ri-  
c a  e n  manos de em p resas p r iv a d a s  y  l o s  g o b ie rn o s  apenas en l o s  ú lt im o s  
años se  h an p re o cu p a d o  de r e c o g e r  e le m e n to s c o n c e r n ie n t e s  a d ic h o s  negó  
c i o s .  De to d o s  m odos, l o s  que han p o d id o  o b t e n e rs e  se deben a l a  g ra n  
c o o p e ra c ió n  y  buena v o lu n t a d  p r e s t a d a  p o r  l o s  g o b ie r n o s  de l a s  r e p ú b ll.  
c a s  c e n t ro a m e r ic a n a s ,  p o r  l a  S e c r e t a r í a  de l a  C o m is ió n  E co n ó m ica  p a r a  
A m é ric a  L a t in a ,  o f i c i n a  en M é x ic o , p o r  a lg u n a s  com pañías m r r ít im a s  que 
h a ce n  e l  s e r v i c i o  a  d ic h o s  p a ís e s  y  p o r  a lg u n a s  p e rs o n a s  p e r t e n e c ie n t e s  
a l a  b a n c a , c o m e rc io , i n d u s t r i a  o a g e n c ia m io n to  do l í n e a s  de v a p o r e s .  
P a ra  to d o s e l l o s  l a  M is ié n  p r e s e n t a  s u  a g ra d e c im ie n t o  p o r  l a  fo rm a e s ­
p o n tá n e a  y  g e n e ro s a  de s u  c o o p e r a c ió n .
L a  M is ió n  c r e e ,  fu nd ad am ente, que l o s  r e s u lt a d o s  de l o s  e s t u ­
d io s  que h a  e la b o ra d o  han de s e r v i r  a l o s  p a ís e s  c e n t ro a m e ric a n o s  de 
in s t ru m e n t o  e f i c a z  p a r a  e l  m e jo ra m ie n to , d e s a r r o l l o  y  m ayor e f i c i e n c i a  












SITUACION ACTUAL DE LOS SERV ICIO S Y DSL TRAFICO  
MARITIM3 EN CENTROAMERICA
C a p it u lo  I
B re v e  bosque,1o d e l  Istm o  C e n tro a m e ric a n o  e n  r e l a c i ó n  
co n e l  t r á f i c o  m a rít im o
L a s  c in c o  r e p ú b l ic a s  d e l  Istm o  C e n tro a m e ric a n o , G u a te m a la ,  
H o n d u ra s, E l  S a lv a d o r ,  N ic a ra g u a  y  C o s t a  R i c a ,  s e  e x t ie n d e n  de NO a  
SE y  s e  e n c u e n t ra n  co m p re n d id a s e n t r e  l o s  6 2° y  93® de lo n g it u d  o c c i ­
d e n t a l  d e l  m e rid ia n o  de G re e n w ish  y  8® y  17® de l a t i t u d  N. S us c o s ­
t a s  t ie n e n  a lr e d e d o r  de 1 ,9 7 8  Kms. p o r e l  la d o  d e l  C a r ib e  y  a lr e d e d o r
de 2 , 1 2 9  Kms» p o r  e l  d e l  P a c í f i c o .  A e x c e p c ió n  de E l  S a lv a d o r ,  to d o s
l o s  demás p a ís e s  t ie n e n  c o s t a s  e n  ambos m a re s . E l  S a lv a d o r  l a s  t i  ano
s ó lo  en e l  P a c í f i c o .  L a s  c in c o  r e p ú b l ic a s  o c u p a n  una á r e a  t o t a l  de 
t e r r i t o r i o  de 443*900 Km2, co n  una p o b la c ió n  t o t a l  de c e r c a  de 8 . 7  m i­
l l o n e s  de h a b it a n t e s  en 19 53*  y  c o n s t it u y e n  una f r a n j a  e s t r e c h a  s i t u a ­
d a  -e n tro  l o s  d o s g ra n d e s  t e r r i t o r i o s  c o n t in e n t a le s  a m e ric a n o s , e l  d e l  
n o rt e  y  e l  d e l  s u r .  P o r  e s t a  c i r c u n s t a n c i a ,  l a  s i t u a c i ó n  g e o g r á f ic a  
d e l  Istm o  e s  b a s t a n t e  f a v o r a b le ,  p u e s t ie n e  p o s i b i l i d a d e s  de a b ie r t a  
co m u n ic a c ió n  p o r  m ar co n N o rt e a m é ric a , S u d a m é rica  ,  E u ro p a  y  A s i a .
E n 1 9 5 2  H o n d u ras t u v o  una e x p o r t a c ió n  t o t a l  cuyo v a l o r  fu e
’ y
de D i s .  6 5.6  m il lo n e s ,  e n  e l  c u a l  l o s  bananos p a r t ic ip a r o n  co n  e l  6 6 .9 j  




e l  c a f é  co n e l  1 4 .9 # í l a s  m aderas co n  e l  6 .1 $ ;  e l  ab acá  co n  e l  1 ,4 #  y  
l o s  o t r o s  p ro d u c to s  e x p o rt a d o s  con e l  1 0 .7 # *  E n  e l  p r o p io  año e l  v a ­
l o r  de l a  im p o rt a c ió n  a lc a n z ó  l a  c i f r a  de D i s .  6 0 .6  m il l o n e s ,  de lo s  
c u a le s  e l  69, 5# se  d e d ic ó  a a d q u i r i r  a r t í c u l o s  m a n u fa c tu ra d o s  ( e l  3 7 .6 #  
en b ie n e s  de c a p i t a l  7  e l  31»9# en b ie n e s  de co nsum o ); 1 3 .0 #  a  m a t e r ia s  
p r im a s ;  9 .1 #  a  a lim e n t o s ,  b e b id a s  7  ta b a c o , y  8 .4 #  a c o m b u s t ib le s  y  l u ­
b r i c a n t e s .  E s  de n o t a r  que e s t e  e s  e l  t ín ic o  p a ís  de l a  A m é ric a  C e n t r a l  
en que e l  banano o cu p a  e l  p r im e r  l u g a r  p o r  s u  im p o r t a n c ia  en e l  v a l o r  
t o t a l  do l a s  e x p o r t a c io n e s ,  quedando r e le g a d o  e l  c a f é  a un segundo l u ­
g a r .
L a  p r o d u c c ió n  e x p o r t a b le  de N ic a ra g u a  e s  l a  más d i v e r s i f i c a d a  
de to d o s  l o s  p a ís e s  c e n t ro a m e ric a n o s ; p e ro  aim  a s í  o l  c a fé  a lc a n z a  c a s i  
l a  m ita d  d e l  v a l o r  t o t a l  de l a  e x p o r t a c ió n .  A s í  en 1 9 5 3 , año é s t e  en  
que e l  v a l o r  de l a  e x p o r t a c ió n  l l e g ó  a l a  c i f r a  de D i s .  4 5 . 5  m il lo n e s ,  
l a  p a r t i c i p a c i ó n  d e l  c a f é  en  e l  mismo f u e  d e l  o rd e n  de 4 5 .3 # ; l a  d e l  
a lg o d ó n  de 1 8 .5 # ; l q s  m aderas c o n s t it u y e r o n  e l  8 ,5 #  de e s o  t o t a l ;  e l  
a r r o z  e l  7 .7 #  y  e l  a j o n j o l í  e l  5 .5 # , m ie n t ra s  que l o s  demás p ro d u cto r,  
e x p o rta d o s  c u b r ie r o n  e l  1 4 .5 #  r e s t a n t e .
P o r ú lt im o ,  e n  e l  c a s o  de C o s t a  R i c a  e l  -w alor de l a  e x p o r t a ­
c ió n  en  1 9 5 3  fu e  de D i s .  7 6 .2  m il lo n e s ,  d e l  c u a l  c o rr e s p o n d ió  a l  c a f ó  
e l  4 4 .1 #  y  a  l o s  bananos e l  4 2 .  a l  c a ca o  e l  4 .&  y  a l  a b a cá  e l  2 ,5 # ;  
a l  p r o p io  tie m p o  que a  l o s  demás p ro d u c t o s  e x p o rt a d o s  l e s  t o c ó  e l  4 .7 #  
d e l  v a l o r  t o t a l  de l a s  e x p o r t a c io n e s .  E n cu a n to  a  l a s  im p o r t a c io n e s ,
2/
cu 7 0  v a l o r  fu e  de D i s .  7 3 . 7  m il lo n e s ,  l o s  a r t í c u l o s  m a n u fa c tu ra d o s
¿ /  V a lo r  r e v a lu a d o .  — ——
2/ Cifra provisional. /representaron
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r e p r e s e n t a r o n  e l  50 $  de s u  v a l o r  t o t a l  ( e l  1 7 .9 $  en b ie n e s  de c a p i t a l  
y  e l  3 2 , 0 $  en b ie n e s  de co n su m o ); l o s  d o s r u b r o s  de m a t e r ia s  p rim a s  y  
de a lim e n t o s ,  b e b id a s  y  ta b a c o  p a r t i c i p a r o n  con e l  1 9 .6 $  ca d a  uno de 
d ic h o  v a l o r ,  y  l o s  c o m b u s t ib le s  y  l u b r i c a n t e s  co n  e l  1 0 .9 $ .
No o b s t a n t e  e s t e  a s p e c t o  f a v o r a b le ,  e l  poco d e s a r r o l l o  ecortó 
m ico  de l a  r e g ió n  h a  s id o  c a u s e  p a ra  que e x i s t a  un e s c a s o  m ovim iento  
de t r á f i c o  m a rít im o , in cre m e n ta d o  s ó lo  e n  l o s  ú lt im o s  a ñ o s. E s t e  o se a  
so d e s a r r o l l o  t ie n e  s u  o r ig e n  en l o s  s ig u ie n t e s  h e c h o s .
T o dos l o s  p a ís e s ,  e x c e p to  E l  S a lv a d o r ,  po seen  una e x t e n s a  
c o s t a  p o r  e l  la d o  E s t e ,  p e ro  l o s  c e n t r o s  de m ayor p r o d u c c ió n ,  p o b la c ió n  
y  consumo de l a s  c u a t ro  r e p ú b l ic a s  r e s t a n t e s  se  h a l la n  más h a c ia  e l  l a ­
do d e l  P a c í f i c o  que h a c ia  e l  C a r ib e ,  Y e s t o  o c u r r e  aún en C o s ta  R i c a ,  
en d onde e x i s t e  más e q u i d is t a n c i a  e n t r e  l a  m eseta  c e n t r a l  — c e n t ro  ma­
y o r  de p o b la c ió n ,  p r o d u c c ió n  y  consumo—  y  l o s  d o s  l i t o r a l e s ,
E l  t r á f i c o  m a rít im o , c o n s t it u y e n d o  h a s t a  a h o ra  e l  p r i n c i p a l  
v e h íc u lo  de in t e r c a m b io  c o m e r c ia l,  c o n t r ib u y e ,  en e s a  m ed id a , a l  d e s ­
a r r o l l o  e co n ó m ico . En C e n t ro a m é ric a  ha o c u r r id o  e l  s ig u ie n t e  fenóm eno: 
e sta n d o  e l  c e n t ro  de g ra v e d a d  de l a  p r o d u c c ió n  r e g i o n a l  más h a c ia  e l  
P a c í f i c o ,  l a s  d i s t a n c i a s ,  u n id a s  a  l a  t o p o g r a f ía  m ontañosa d e l t e r r e n o ,  
han h ech o más c o s t o s o ,  y  p r á c t ic a m e n t e  i n a c c e s i b l e  h a s t a  p r i n c i p i o s  de 
e s t e  s i g l o ,  e l  t r a n s p o r t e  de l a  p r o d u c c ió n  e x p o r t a b le  y  e l  c o n s ig u ie n t e  
in t e r c a m b io  con l a  im p o r t a c ió n ,  p o r  m edio de l a s  c o s t a s  d e l  C a r ib e .  
Quedaban más f á c i l e s  l a s  c o m u n ic a c io n e s  con l a s  c o s t a s  d e l  P a c í f i c o ,  
p e ro  h a s t a  1 9 1 4  en que se  a b r i ó  e l  C a n a l de Panamá, e l  in t e r c a m b io  p o r  




Oriente, con los países del Pacífico en Sudamerica, o con las 
costas del Oeste de los Estados Unidos-, Ahora bien, el intercambio 
de América con Asia, debido al poco desarrollo de este continente, fue 
muy escaso, y apenas se incrementé en los cinco o siete años anterio­
res a la II Guerra Mundial gracias a la industrialización japonesa y a 
su política de dumping comercial. Sudamérica también adolecía, especial 
mente en los países de la costa del Pacífico, de escaso desarrollo eco­
nómico, siendo por lo mismo insignificante su intercambio con Centroamé 
rica. Y por lo que respecta a Estados Unidos, el centro de gravedad in 
dustrial estuvo siempre hacia la costa Este, resultanto más costoso el 
transporte de la producción industrial de intercambio a través del Pací 
fico. Por esas causas, Centroamérica estuvo bastante aislada en el 
proceso de intercambio, tanto de Europa oomo del Este norteamericano, y 
esta circunstancia fue una razón esencial para el retraáo de su desarro 
U o  económico.
L a  a p e r t u r a  d e l  C a n a l de Panamá y  l a  de l a s  v í a s  de co m un ica­
c ió n  — r e j- r o c íu - i- l le s —  h a c ia  l a s  c a s t a s  d e l  C a r ib e  c o in c id e n  con e l  p r i
«
mer tercio de este siglo y, por lo mismo, sólo a partir del siglo ac­
tual se desenvuelve el intercambio de la región centroamericana con los 
demás países del mundo, quedando también habilitados los puertos del 
Pacífico para un tráfico económico con el Este de los Estados Unidos y 
con Europa,
A su vez, las nuevas comunicaciones contribuyeron a iniciar 
un limitado desplazamiento de población desde las mesetas situadas en 
el lado del Pacífico, hacia las costas del Caribe, y con ól se desarro­
llaron la producción de bananos, café y otros productos alimenticios,
/ a s í  como
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a s í  como do a lg u n a s  m a t e r ia s  p r im a s , que h a s t a  a h o ra  so n  l a  b a se de 
l a  e x p o r t a c ió n  de l o s  p a ís e s  c e n t ro a m e ric a n o s  y  que c o n s t it u y e n ,  a  l a  
v e z ,  e l  f a c t o r  más im p o rta n te  p a r a  p a g a r su s  im p o r t a c io n e s .
No o b s t a n t e  l a  im p o rt a n c ia  que a d q u ie r e  l a  c o s t a  ¿ e l  P a c í f i ­
c o , l a  c o s t a  d e l  C a r ib e  no p ie r d e  s u  v a l o r  m  e l  m o vim ien to  de i n t e r ­
cam bio c o m e r c ia l,  como puede v e r s e  en e l  c u a d ro  1 .
Cu ad ro  1
C e n t ro a m ó ric a : M o v im ien to  m a rít im o
C o s t a  d e l  C a r ib e C o s t a  d e l  P a c í f i c o
Número T o n e la je Número T o n e la je
Años de b a rc o s m ovido de b a rc o s m ovido
1 9 52 G ua te m a la 4 16 3 8 0 ,7 2 7 20 0 1 7 9 ,9 6 1
1 9 5 1 N ic a ra g u a  a / 2 3 6 5 4 ,4 0 0 2 0 0 1 9 2 ,0 0 0
1 9 5 1 -5 2 H onduras 1 ,3 8 2 6 3 5 ,3 4 1 2 1 4 4 8 ,1 9 8
1 9 5 0 C o s t a  R i c a  b / 3 0 8 1 5 8 ,7 8 3 413 1 0 3 ,7 3 8
1 9 5 2 E l  S a lv a d o r 429 3 4 2 ,7 1 8
T o t a l 2 , 3 4 2 1 . 2 2 9 , 2 5 1 1 ,4 5 6 8 6 6 ,61Í
F u e n t e s : G u a te m a la : A n u a rio  d e l  C o m é rcio  E x t e r i o r ,  1 9 5 2 ; N ic a ra g u a :
número de b a r c o s ,  R e c a u d a c ió n  G e n e r a l de Aduanas 1951» t o n e ­
l a j e  m o vid o , Anexo 1  de e s t e  in fo rm o , e n  t o n e la d a s  m é t r ic a s ;  
H o n d u ra s: M em oria de H a c ie n d a ; C o s t a  R i c a :  A n u a rio  de l a  D i­
r e c c i ó n  de E s t a d í s t i c a ;  E l  S a lv a d o r :  D ir e c c i ó n  G e n e ra l do 
E s t a d í s t i c a .
Se tom aro n s ó lo  b a r c o s  m e rc a n te s  de C o r in t o  y  S an  Ju a n  d e l  
S u r  e n  e l  P a c í f i c o ;  y  S I  B l u f f  y  P u e rt o  C a b eza s en  e l  C a r ib e .  
E l  t o n e l a j e  no in c l u y e  bananos n i  c o m b u s t ib le ,  
b /  S ó lo  com prende P u e rt o  Lim ó n y  P u n t a re n a s .
L o s  d a to s  a n t e r io r e s  d em u estra n  que e l  m o vim ien to de c a r g a  p o r  
e l  C a r ib e  e s  m ayor e n  un 41*84#  que e l  de l a  c o s t a  d e l  P a c í f i c o ,  a  pe­
s a r  de que E l  S a lv a d o r  mueve aproxim adam ente e l  88# de s u  vo lu m en  t o t a l
/d e  c o m e rc io
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de c o m e rcio  p o r  s u s  p u e rt o s  d e l  P a c í f i c o  y  s ó lo  l a  d i f e r e n c i a  a t r a v é s  
de P u e rt o  B a r r i o s ,  en  G ua te m a la , y  a p e s a r  ta m b ié n  de que N ic a ra g u a ,  
que c a r e c e  de b uenas c o m u n ic a c io n e s  co n s u s  p u e r t o s  d o l C a r ib e ,  mueve 
e l  80$ aproxim adam ente de to d o  s u  c o m e rcio  e x t e r i o r  p o r  s u s  p u e r t o s  
d e l  P a c í f i c o .
L a s  c o s t a s  d e l  C a r ib e  p o sib le m e n te  m o v e ría n  aún más s i  p o r  
s u  s i t u a c i ó n  g e o g r á f ic a  no t u v ie r a n  c i e r t o s  in c o n v e n ie n t e s  con r e s p e c ­
t o  a l  t r á f i c o  m a rítim o *  E n  e f e c t o ,  d ic h a s  c o s t a s  s e  e n c u e n t ra n  a l e j a ­
d a s e n t r e  1 , 2 0 0  y  1 , 8 0 0  m i l l a s  de l a s  r u t a s  n o rm a le s  d e l  t r á f i c o  qu e,  
p a r t ie n d o  de l o s  p u e r t o s  d e l  E s t e  de l o s  E s t a d o s  U n id o s o C anad á, toman 
o r d in a r ia m e n t e  e l  rumbo d osde f r e n t e  a l  Cabo H a t t o ra s  h a s t a  e l  E s t re c h o
i/
de P a so  de l o s  V ie n t o s ,  p a r a  tom ar lu e g o  nim bo, o h a c ia  e l  C a n a l de 
Panamá, o h a c ia  l a s  c o s t a s  d e l  C a r ib e  de S u d a m é ric a . E l  rumba o r d in a ­
r i o  e n t r e  l o s  mism os p u e r t o s  d e l  E s t e  de l o »  E s t a d o s  U n id o s , l a s  A n t i­
l l a s  y  l a  c o s t a  su d a m e ric a n a  d e l  C a r ib e  p a r a  l l e g a r  a d e s t in o s  en E u ro  
p a  o en l a  c o s t a  a t l á n t i c a  de S u d a ra ó ric a  s e  e n c u e n t ra  t o d a v ía  6 00 m i­
l l a s  más a l e j a d a .  A e s t e  f a c t o r  d e s f a v o r a b le  d éb ese a g r e g a r  que e l  
• t r á f ic o  c o s t e r o  e n t r e  l o s  p u e r t o s  de L a  C e ib a ,  G r a c ia s  a  D io s  y  en d i ­
r e c c i ó n  S u r  h a s t a  P u e rt o  Lim ó n , e s  d e c i r ,  una b uena p a r t e  de l a  c o s t a  
de N ic a ra g u a  en e l  C a r ib e ,  t ie n e  c i e r t o s  p e l i g r o s  p o r l o s  b a jo s  que 
e x is t e n  (Q u it a  S ueño, Banco de l a  S e r r a n a ,  Cayo R o n c a d o r) y  l a  po ca  
p r o fu n d id a d  de b uena p a r t e  de d ic h a  c o s t a .  Q u iz á s  d s t a  s e a  l a  c a u s a  de 
que l o s  i t i n e r a r i o s  do a lg u n a s  l í n e a s ,  como l a  U n it e d  F r u i t ,  que l l e g a n  
a  P u e rt o  Lim ó n , se a n  d i s t i n t o s  de l o s  que se  d i r i g e n  a P u e rto  C o r t é s  y
y  S it u a d o  e n t r e  e l  extrem o  o c c id e n t a l  do l a  I s l a  E s p a ñ o la  (O e s te  de 
1 H a i t í )  y  e l  extrem o E s t e  de l a  I s l a  de C u ba,
/ t u e r t o
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P u e rro  B a r r i o s .  L o s  b a rc o s  que p a r t i  
G o lfo  de E s t a d o s  U n id o s  v a n  h a c i a  l o s  
P u e rt o  Lim ón p a r a  r e g r e s a r  d e sp u é s a  
g re s a n  d ire c t a m e n t e  de P u e rt o  C o r t é s
b r ia n d o  co n  o t r a  l í n e a  d i r e c t a  e l  s e r v i c i o  a  P u e rt o  L im ó n .
L a s  c in c o  r e p ú b l ic a s  t ie n e n
sudo de Nueva Y o rk  o p u e r t o s  d e l  
in d ic a d o s  p u e it o s ,  no b a ja n  a  
Los p u e r t o s  de o r ig e n  s in o  que r e  
a Nueva Y o rk  y  Nueva O r le a n s ,  c u -
a c tu a lm e n te  una econom ía más com
p e t i t i v a  que c o m p le m e n ta ria , p u e s  t o d a s  e l l a s  t ie n e n  u nq p r o d u c c ió n
e de p ro d u c t o s  a l im e n t i c i o s  y  a i ­
se  b a s a  s u  e x p o r t a c ió n .  L a  im p o r
em inentem ente a g r í c o l a ,  p r in c ip a lm e n t  
gunas m a t e r ia s  p r im a s ,  s o b re  l a  c u a l  
t a c ió n ,  a  s u  v e z ,  en  s u  m ayor p a r t e  e s t á  fo rm a d a  p o r  a r t í c u l o s  m anufac  
t u r a d o s ,  c o m b u s t ib le s ,  a lg o  de m a t e r ia s  p rim a s  p a r a  l a s  i n c i p i e n t e s  
i n d u s t r i a s  que a b a s t e c e n  e x c lu s iv a m e n t e  e l  m ercado d o m é s tic o  de ca d a  
p a ís  y  p o r  una p o r c ió n ,  aún c o n s id e r  
p ro d u c id o s  en l o s  r e s p e c t iv o s  p a ís e s
s a t i s f a c e r  l a s  n e c e s id a d e s  d e l  consun o n a c io n a l .  L a  e x p o r t a c ió n  de l a s  
c in c o  r e p ú b l ic a s  e s  s i m i l a r ,  p u es c o n s is t e  p r in c ip a lm e n t e  e n  c a f é ,  a l ­
godón, b a n a n o s, s e m il l a  de a lg o d ó n , g an ad o , m aderas y  s e m il l a s  o l e a g i ­
n o s a s ,
1/
E n G u a te m a la , d e l  t o t a l  do l a  e x p o r t a c ió n  en 1 9 53 que a se e n  
d ió  a  D i s ,  8 8 ,9  m il lo n e s ,  e l  7 6 ,7 #  c o r r e s p o n d ió  a  c a f é ;  e l  1 4 .1 #  a  b a ­
n a n o s; 0 ,7 #  a. m adera; 0 ,9 #  a  a c e i t e s  
t o s .
D e l t o t a l  de l a s  im p o rt a c io n e s  que en 1 9 5 2  a s c e n d ió  a D i s ,  
6 7 , 3  m il lo n e s ,  3 6 ,3 #  c o r r e s p o n d ió  a  b ie n e s  m a n u fa c tu ra d o s  de consum o; 
2 6 ,3 #  a b ie n e s  m a n u fa c tu ra d o s de c a p i t a l ;  1 6 ,0 #  a  m a t e r ia s  p r im a s ;
1 /  Banco d e  G u a te m a la , c i f r a s  p r e l i i l i n a r e s ,
.b le ,  de a r t í c u l o s  a l i m e n t i c i o s  n»  
o c u y a  p r o d u c c ió n  no a lc a n z a  a
e s e n c ia le s  y  7 ,6 #  a  o t r o s  p r o d u c -
A 2 . 5 #  a
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1 2 . 5 $  a a lim e n t o s ,  b e b id a s  y  t a b a c o ,  8 .$ $  a  c o m b u s t ib le s  y  l u b r i c a n ­
t e s .
y
En E l  S a lv a d o r ,  d e l  t o t a l  de l a  e x p o r t a c ió n  que en 1 9 5 3 ,  a s ­
c e n d ió  a 88*8 m il lo n e s ,  90,2% c o rr e s p o n d ió  a l  c a f é ;  7 .4 $  a l  a lg o d ó n ;  
0 , 7 $  a s e m il la s  o le a g in o s a s  y  1 . 7 $  a  o t r o s  p r o d u c t o s .
D e l t o t a l  de l a s  im p o r t a c io n e s  d e l  mismo año que suman D i s .
7 0 , 6  m il lo n e s  c o r r e s p o n d ió  4 0 .2 9  a b ie n e s  m a n u fa c tu ra d o s de consum o; 
2 3 . 5 $  a  b ie n e s  m a n u fa c tu ra d o s  de c a p i t a l ;  1 1 . 2 $  a m a t e r ia s  p r im a s ;
1 8 ,0 $  a  a lim e n t o s ,  b e b id a s  y  t a b a c o ,  y  7 . 1 $  a c o m b u s t ib le s  y  l u b r i c a n ­
t e s *
y
E n  H o n d u ra s, d e l  t o t a l  de D i s .  5 4 .3  m il lo n e s  a que a s c ie n d e
' 2/ „
l a  e x p o r t a c ió n  en 1 9 5 3 ,  c o rre s p o n d e  51*9 $ a b a n a n o s; 2 3 * 5 $  a  c a f é ;
6 ,6 $  a  m ad era; 3 . 3 $  a  ganado y  1 4 .7 $ a  l a  e x p o r t a c ió n  de o t r o s  p ro d u c­
t o s .
L a  c o n p o s ic ió n  de l a s  in p o r t a c io n e s  ho n d ureñ aa e3 se m e ja n te  
a  l a  d e  o t r o e  p a í s e s .  De un t o t a l  de D i s .  5 7 * 5  m il lo n e s  en 1953# c o -  
ri-tóspondió 8 3 .4 $  a  p ro d u c t o s  m a n u fa c tu ra d o s ; 8 ,9 $  a p ro d u c to s  a lim e n ­
t i c i o s  y  b e b id a s ;  7 * 5 $  a  m a t e r ia s  p rim a s  o sim plem ente e la b o r a d a s  y
0 . 2 $  a  o t r o s .
E s t e  e s  e l  ú n ic o  p a ís  de C e n t ro a m é ric a  en que e l  p r i n c i p a l  
p ro d u c to  de e x p o r t a c ió n  e s  e l  b an an o , quedando en s egundo l u g a r  e l  c a f é .
D atos de l a  C o m is ió n  E co n ó m ica  p a r a  A m é ric a  L a t in a ,
2 /  In f o r m a c ió n  de l a  D ir e c c ió n  G e n e r a l de R e n t a s ,





fin  N ic a ra g u a  e x i s t e  una p r o d u c c ió n  e x p o r t a b le  más d i v e r s i ­
f i c a d a ,  p e ro  s ig u e  en g ra n  p a r t e  d e p e n d ie n d o  d e l  c a f é .  D e l t o t a l  de l a
e x p o r t a c ió n  en 1953» que a lc a n z ó  l a  c i f r a  de D i s .  4 5 . 5  m il lo n e s ,  e l  c a ­
f é  t u v o  una p a r t i c i p a c i é n  de 4 5 .3 $ »  e!
8 , 5 $ ;  e l  a r r o z  7 , 7 $ ;  e l  a j o n j o l í  5 » 5 $ í  
t o s  1 1 . 2 $ .
D e l la d o  de l a  im p o r t a c ió n ,
5 0.6  m il lo n e s ,  l o s  a r t í c u l o s  m a n u fa c tu ra d o s  a lc a n z a r o n  e l  7 0 .7 $  d e l  
t o t a l  ( 3 7 .9 $  en b ie n e s  de c a p i t a l  y  3 2 , 8 $  e n  b ie n e s  de co nsum o ); l a s
m a t e r ia s  p rim a s  e l  1 1 . 3 $ ;  l o s  a lim e n t :
I  a lg o d ó n  1 8 , 5 $ ;  l a s  m aderas e l  
; e l  ganado 3 . 3 $  y  o t r o s  p ro d ú c ­
eme a s c e n d ió  en d ic h o  año a D i s .
d s,  b e b id a s  y  ta b a c o  e l  9 .3 $  y
l o s  c o m b u s t ib le s  y  l u b r ic a n t e s  e l  8 . 7 $ .
C a p i t u lo  I I
D e s c r ip c ió n  y  a n á l i s i s de l o s
1 .  S e r v i c i o s  de u lt r a m a r
De l a s  in f o r m a c io n e s  o b te n ild  
v i e r a s ,  se  h a  p o d id o  d e d u c ir  que e x i s t '  
n a v ie r a s  en a c t u a l  o p e r a c ió n  e n  C e n trp  
A . P u e rt o s  d e l  C a r ib e :
a )  P u e rt o s  d e l  A t l á n t i c o  de fSstados U n id o s - c o s t a  c e n t r o a m e r i  
ca n a  d e l  C a r ib e ,
1) United Fruit: Nuev|a
Cortés-Tala-Barrios
s e r v i c i o s  ma r ít im o s
a s  e n  l a s  a g e n c ia s  de l í n e a s  n a -  
e n  l a s  s i g u ie n t e s  r u t a s  y  l í n e a s  
a m é r ic a :
Y o rk -B a ltim o re -H a b a n a -P u e rfc o  
Nueva Y o rk ,
T o qu es r e g u la r e s ;  f r e c u e n c ia  se m a n a l.




ii) Standard Fruit and Steamship Co.: Nueva York-La Ce Iba- 
Bar rios-Char le ston-Nueva York.
Toques regularesj frecuencia semanal.
iii) Caribbean American Line: Nueva York-Puerto Cortés- 
Puerto Barrios-Nueva York.
Toques regulares; frecuencia quincenal.
b) Puertos del Atlántico de Estados Unidos-zona del Caribe:
United Fruit: Nueva York-Santiago-Kingston-Barranqui-
lla-Cartagena-Puerto Limón-Nueva York.
Toques regulares; frecuencia semanal.
c) Puertos del Golfo de Estados Unidos-puertos, del Caribe
i) United Fruit : Nueva Orleans-Belice-Tela-Puerto
Cortós-Barrios-Houston-Nueva Orleans
Toques regulares; frecuencia semanal.
ii) United Fruit: Nueva Orleans-Puerto Limén-Cristóbal-
Nueva Orleans.
Toques regulares; frecuencia quincenal.
iii) Standard Fruit and Steamship Co.: Nueva Orleans-La
Ceiba-Puerto Barrios-Nueva Orleans.
iv) Isbrandsten Company Inc.: Nueva Orleans-Belice-Ba
rrios-Cortés-Limón-Cristobal-Nueva Orleans.
v) Bucaneer Line: Florida-Tampa-Limón-Florida.
Toques regulares; frecuencia irregular.
vi) Hamilton Brothers: Florida-Tampa-LimóniFlorida
Toques regulares; frecuencia irregular.
d) Puertos del Este del Canadá-puertos del Caribe
Saguanay: Montreal-Nueva York-Baltimore-puertos 
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Baboom Co.: Puertos de Cuba-Puerto Cortés-puertos de
Cuba.
Toques regulares; - frecuencia irregular, aproximadamente 
'cada mes,
e) Cuba-costa centroamericana del Caribe:





Puertos alemanes y de los Paises 
rtés-Barrios-Nueva Orleans-Europa.
recuencia mensual.




a) Europa-puertos del Pácífi
i) Johnson Line: Puer 
Puntarenas-Los Ange
Toques ocasionales;
ii) Compagnie Générale 
de Francia-San Cris 
nas-Corinto-Cutuco 
c o-Vane ouver-Eur opa
Toques irregulares;
iii) Italian Line: Puer 
nales de Puntarenas 
Los Angeles-San Fra
Toques irregulares;
iv) Hapac Line: Hamburg
ranas -Curlufco-Cutuc 
Vancouver-Europa.
v) Royal Netherland: 
Canal-puertos opcio 
Corinto-Amapala-Cut




tos escandinavos-puerto opcional 
Ies-San Francisco-Europa,
frecuencia quincenal.
Trasatlantique (French Line): Puertos 
itébal-puertos opcionales de Puntare 
y la Libertad-Los Angeles-San Francis
frecuencia, cada tres semanas,
tos del Mediterráneo-puertos opcio- 
-Corinto-Aimpala-Cutuco-Ia Libertad- 
noisco-V^ncouver-Europa.
frecuencia, cada tres semanas.
o-Canal-puertos opcionales de Punta 
o-La Lib'rtad-San francisco-
Toques muy ocasionales; frecuencia mensual,
PuertcS europeos de los Países Bajos- 
nales de Puitarenas-San Juan del Sur- 





Toques irregulares; frecuencia mensual.
vi) Royal Mail: Puertos ingleses-Canal-puertos opcionales
de Puntarenas-La Libertad-Los Angeles-San Francisco,
Toques muy ocasionales; frecuencia mensual.
vil) Mamenic: Rotterdam-Amberes-Hamburgo-Bremen-Maracaibo-
Cartagena-Barranquilla-Cristébal-Puttfcarenas-San Juan 
del Sur-Corinto Amapala-Cutuco-La Libertad-puerto op­
cional Acajutla-San José-puerto opcional Chaáperico- 
Corinto-Ciudad Trujillo-Europa,
Toques regulares, excepto puertos opcionales; frecuen­
cia semanal.
b) Ruta del Pacífico de los Estados Unidos y Canadá-Caribe:
i) Independence Line: Vancouver-San Francisco-Los Ange­
les-Puertos opcionales: San Jos|, Acajutla-La Liber-
tad-Cutuco-Amapala-Corinto y Fun£arenas-Canal-Carta- 
gena-Barranquilla-Mara caibo-Canal-Los Angele s-San 
; Francisco-Vancouver.
Toques irregulares; frecuencia, cada tres semanas.
ii) Grace Line: San Francisco-Los Angeles-Puertos opcio­
nales: Champcrico-San José-Ácajutla-La Libertad-' 
Cutuco-Corinto y Puntarenas-Canal-Barranquilla-Carta- 
gena-Maracaibo-La Guayra-Canal-San Francisco.
Toques irregulares; frecuencia semanal.
c) Puertos del Atlántico de Estados Unidos-puertos del Pacífico 
centroamericano:
i) United Fruit: Nueva York-Canal-Puntarenas-puerto op­
cional Champerico-Canal-Nueva York.
Toques regulares; frecuencia semanal.
ii) MAMENIC: Nueva York-Canal-Puntarenas-San Juan del
Sur-Corinto-Amapala-Cutuco-La Libertad-Aeajutla-San 
José-Champerico-Canal-Nueva York.
Toques regulares; frecuencia semanal.
/d) Ruta de los
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d) Ruta de los puertos del Golfo de Estados Unidos-puertos del 
Pacífico centroamericano:
i) United Fruit: Nueva Orleans-Canal-Puntarenas-puerto
. opcional San Juan del Sur-Corinto-Amapala-Cutuc o-La 
libertad-puerto opcional Acajutla-San Josó-puerto 
opcional Champerico.
Toques regulares; frecuencia, cada quince días.
ii) MAMENIC: Nueva Orleans-Canal-Puntarenas-San Juan del
Sur-Corinto-Amapala-Cutuco-La Libertad-puerto opcio­
nal Acajutla-San José-puerto opcional Champerico- 
Canal-Nueva Orleans.
Toques regulares; frecuencia semanal.
e) Ruta de los puertos del Canadá y Estados Unidos- puertos 
del Pacífico:
i) Grace Line: Vancouver-Seattle-San Francisco-Los Ánge­
les-puertos súdamericanos-Valapara1oo-Balboa, puertos 
ocasionales-Puntarenas-Gorintp-Gutuco-La Libertad - 
Acajutla-San Josó-San Francísco-Vancouver.
• ' ■ '- i*  • V.
r Toques ocasionales,, frecuencia quincenal.
ii). Cia. Navegación Chilena Interoceánica: Vancouver-San
Francisco-Los Angeles-Valparaiso-Balboa-puertos oca­
sionales: Puntarenas y Corinto-Cutuco-San Francisco-
Vancouver.
Toques ocasionales
f) Puertos Pacífico - Puert
vicio más o menos regular, tanto con 
como del Golfo de los Estados Unidos, 
como puertos terminales, por ejemplo,
, frecuencia mensual, 
os del Asia:
i) Tres compañías japonesas: San Francisco-puertos op­
cionales: La Libertad, Cutuco y Corinto, Puntarenas-
Japón-San Francisco.
La descripción anterior merece que se explique con 
cierto detalle.
Los puertos centroamericano^ sobre el mar Caribe tienen un ser-
procedencia de puertos del Atlántico 
Los que en el itinerario figuran 
Nueva York o Nueva Orleans, no
/significa que
significa que los barcos toquen sólo esos puertos de los Estados Unidos. 
Generalmente los barcos que salen de Nueva York tocan alternativamente 
puertos como Baltimore, Filadélfia, Charleston, etc. y los barcos del 
Golfo tocan también puertos como Houston y Galveston y ocasionalmente 
Mobile, Tampa, Miami, etc. Lo que ocurre es que los puertos de Nueva 
York y Nueva Orleans son puertos terminales y los otros o son alternati­
vos, es decir, que de los viajes realizados, saliendo de Nueva York, por 
ejemplo, alternativamente, tocan una semana en Baltimore y otra en Fila­
délfia, o son opcionales u ocasionales, pues si hay carga se desvian pa­
ra otros puertos antes de continuar para Centroamérica.
Las lineas que sirven regularmente estos puertos son la 
United Fruit, la Caribbean Line y la Standard Fruit.
El servicio de Canadá es ocasional. En Puerto Limón se ha 
informado que la compañía Saguaney toca ese puerto aproximadamente cada 
seis meses, trayendo cargas de papel y de aluminio en lingotes, a pesar 
de qué el servicio de navegación de esa línea es mensual. Cuando hay 
carga los barcos se desvían para Centroamérica, pero cuando no la hay van 
directamente a sus puertos de destino, que principalmente son los puertos 
venezolanos del Cáribe; pasan también por puertos colombianos del Caribe 
(Barranquilla, Cartagena).
El servicio a Europa es más regular con la Compañía Royal 
Netherland;, pero la Hapac Llcyd hace también servicio, aunque más irre­
gular. Una buena parte del tráfico marítimo con Europa, de los puertos 
del Caribe centroamericanos, se realiza por medio de la United Fruit y 






Tanto la United Fruit com o la Standard Fruit tienen dos cla­
ses de barcos, vinos que son exclusivamente bananeros y otros que hacen el 
servicio de carga general. Los itinerarios apuntados en el cuadro prece­
dente se refieren más bien a los barcos que hacen servicio de carga ge­
neral.
El movimiento de barcos traían es ocasional, siendo más fre­
cuentes en algunos puertos de Honduras , El Bluff en Nicaragua y Puerto
Lim ó n . K oLus b a r c o s  s s  a l q u i l a n  p a ra  ca rg a m e n to s co m p le to s  de m adera o
Costa Bica, En general, el movi-
>e.
de ganado, o de camarones y pescado en 
miento de buques tramo es insignifican-
De las líneas que operan ¿n esta costa del Caribe, todas es­
tán afiliadas a la Conferencia del Caribe, excepto la Compañía Isbrantsen 
4 que es independiente, pero que presta sólo servicio quincenal entre los 
puertos del Golfo, También esta compañía hace servicios a-Çuropa y otras 
partes del mundo y, por lo mismo, también esta empresa debe recoger carga 
con trasbordo en Nueva Orleans.
Las compañías Bucaneer Line y Hamilton Brothers que prestan 
el servicio a Limón lo hacen sólo con
y se ocupan principalmente en llevar báñanos de Puerto Limón y traer, 
ocasionalmente, abonos de Tampa,
Por lo que respecta a los 
Pacífico, aunque aparentemente existen 
puertos, los itinerarios no son fijos.
más regular son la United Fruit, la Gra.ce Line y la MAMENIC, La United 
Fruit y la MAMENIC tienen servicio directo entre los puertos centroame­
ricanos del Pacífico y Nueva York y puertos del Golfo de los Estados
/Unidos
larcos pequeños, de 300 toneladas,
puertos que quedan en la costa del 
seis rutas al servicio dé estos . 
Las líneas que tienen servicio
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Unidos. Antes de que existiese la M&MENIC, la United Fruit hacía este 
servicio con trasbordo en Cristóbal, pero desde que la MAMENIC (Marina 
Mercante Nicaragüense) empezó a prestar este servicio directo, la United 
lo estableció también. La Grace Line hace este servicio con trasbordo 
en Cristóbal, pero ya no cobra derechos de trasbordo sino que aplica la 
tarifa directa (through rate). Lo hace por medio de su servicio en la 
ruta desde Centroamérica a puertos venezolanos y colombianos del Caribe. 
Otras líneas, como la Independence Line, toman ocasionalmente carga para 
esos puertos del este de los Estados Unidos, con trasbordo en Cristóbal, 
pues su servicio está destinado a puertos del Caribe colombiano y vene­
zolano.
La mayor parte de los servicios de la ruta de los puertos 
del Atlántico y del Golfo de los Estado Unidos, así como de las líneas 
europeas, tocan los puertos centroamericanos en su rumbo al norte.
La Grace Line sirve por dos rutas: la que hemos indicado
de p u e r t o s  centroamericanos del Pacífico a puertos del Caribe, de Colom­
bia y Venezuela (se ignora si las líneas se extienden a Brasil y Argen­
tina), la cual la hace por medio de barcos del tipo CI, y la ruta del
Pacífico, desde Canadá hasta Valparaíso en Sudamérica, la cual sirve con
%
barcos del tipo CII. La primera de las líneas sirve regularmente los 
puertos centroamericanos en rumbo de sur a norte. La segunda línea, o 
sea la del Pacífico sudamericano, toca ocasionalmente, ya sea en rumbo 
al norte para llevar café y otros productos exportables de Centroaméri­
ca a San Francisco, Los angeles o Canadá, o ya sea en rumbo al sur, 
cuando hay carga con destino a los puertos sudamericanos del Pacífico.
/Los toques de las
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Los toques de las líneas que tienen servicio de y para 
Europa es mucho más irregular. Las rí¿;s frecuentes son la French Line 
(compagnie Générale Trasatlantíque ) , 3.a Italian Line y la Royal 
Nether land. La Johnson Line y la Hapac Line' tocan muy ocasionalmente, y 
especialmente en el período estacional, de exportación del café para lle­
var cargamentos de ese producto a Europa, o al Pacífico de los Estados 
Unidos, La compañía inglesa Royal Mali ha tocado una sola vez en algún 
puerto de El Salvador. Generalmente la' Johnson o la Hapac Line no tocan 
los puertos sino cuando tienen segura una carga de más de 3>000 sacos de 
café o más de 250 toneladas de atún (se exporta por Puntarenas); y la 
Royal Mail sólo hace el desvío cuando tiene asegurada una carga por lo 
menos de 1,000 toneladas,
En los itinerarios indicados aparecen como La mayor parte 
de los puertos del Pacífico "puertos opcionales" precisamente para des­
tacar que los barcos de las compañías tocan esos puertos sólo cuando tie­
nen una carga asegurada, o como "puertos ocasionales" cuando la frecuen­
cia de esa opción es aún más rara. Se han señalado como puertos de to­
que cuando están fuera del área centroamericana solamente a los puertos 
terminales o a algunos puertos principies, pero no todos los puertos 
en ruta, así, por ejemplo, compañías como la Grace Line en su ruta del 
Pacífico tocan opcionalmente puertos mexicanos y compañías europeas to­
can también opcionalmente puertos mexicanos. Asimismo, las líneas de 
compañías europeas tocan varios puertos en su ruta, según se dirijan a 
terminales de países escandinavos (Johnson Line), de Francia (French 
Line), de Alemania (Hapac Line), de Italia (Italian Line), de los Paí­
ses Bajos (Royal Netherland) o de Inglaterra (Royal Mail).
/Resumiendo,
Resumiendo, las rutas servidas con más regularidad son las 
que conectan los puertos, tanto del Caribe como del Pacífico de los paí­
ses centroamericanos, con los puertos del Atlántico y del Golfo de los 
Estados Unidos.
Las líneas de Europa tienen un servicio regular con los puer­
tos del Caribe centroamericano por medio de la Royal Netherland y la 
Hapac y con los puertos del Pacífico por medio de la MAMENIC y, con menos 
regularidad, por medio de cinco líneas europeas de vapores.
Las líneas que hacen el servicio, excepto la Línea 
Isbrantsen, pertenecen a las siguientes conferencias :
a) Pacific Coast Caribbean Sea Ports Conference, que parti­
cipa en el movimiento de carga de los puertos estadounidenses y candien- 
ses del Pacífico a los puertos de Colombia, Venezuela, Guayanas británi­
ca y francesa, Antillas holandesas, Trinidad, Barbados, Guadalupe, Mar­
tinica y Jamaica, Haití, Cuba y la República Dominicana, y a los puertos 
orientales de Costa Rica, Nicaragua, Honduras británica y Guatemala.
b) Conferencia del Caribe, que hace el servicio de carga 
de los puertos del Atlántico y del Golfo de los Estados Unidos y del 
Atlántico del Canadá a los puetos centroamericanos del Caribe,
c) Canal Central American Northbound Conference, que par­
ticipa en el movimiento de carga, excepto café, de la ciudad de Panamá, 
Zona del Canal de Panamá y puertos occidentales de la América Central a 
puertos estadounidenses y canadienses del Pacífico,
d) Capea Freight Conference, que participa en el movimien­
to de carga de los puertos estadounidenses y canadienses del Pacífico a 






y puerto Annuelles de Panamá.J
e) Atlantic and Gulf Jest Coast of Central America and 
Mexico Conference, que participa en el' movimiento de carga de los puer­
tos estadounidenses del Atlántico y del Golfo a los puertos de la costa 
occidental de Panamá_(excepto los de 3.a ciudad de Panamá), Costa Eica, 
Nicaragua, Honduras, El Salvador, Guatemala y México,
De las'lineas que efectúan el servicio a los países centro­
americanos, sélo una, la MAMENIC (Mar:ma Mercante Nicaragüense) es na­
cional.
Las compañías que hacen el servicio con Europa pertenecen 
además a las conferencias europeas.
2. Servicios intercentroamericanos
Excepto pocos barcos de bandera nicaragüense y hondureña,
*
no se encuentra en el movimiento de barcos de estos países barcos de 
bandera de otro país centroamericano, 
se (excepto la MAMENIC) se limitan al 
y según informaciones obtenidas son barcos pequeños que hacen el tráfi­
co de madera o ganado a Honduras, El Salvador, Guatemala y Costa Rica. 
Nunca pasan de 10 barcos al aña. Los 
más numerosos. Honduras mantiene una 
abanderamiento de barcos, similar a la de Panamá. Los barcos de bandera 
panameña no pagan sino un pequeño impuesto anual de registro, pero no se 
les obliga a pagar impuesto a la rents, dentro del país, por considerar 
que los barcos hacen su negocio afuera., y tampoco pagan impuesto en paí­
ses extranjeros por tener bandera extranjera.
Los barcos de bandera nicaragüen- 
servicio costero y no de ultramar,
barcos de bandera hondureña son 
legislacién muy liberal para el
/ Cuadro 2




C a r g a d o s  E n  L  a s  t  r  e T o t a l
No.  de M e re . No. de T o t a l M e rc .
b uau es To n. T o n s, buq ues To n. No. Ton. To n.
ENTRADAS
C o r t é s 82 2 ,3 6 5 483 63 4 ,6 1 3 145 6 ,9 7 8 483
Am pala 406 1 2 ,9 3 1 8 ,9 9 0 1 ,1 6 6 2 8 ,9 2 2 1 ,5 7 2 4 1 ,8 5 3 8 ,9 9 0
La C e ib a 483 1 2 ,0 4 3 2 ,9 4 7 218 9 ,7 0 8 701 2 1 , 7 5 1 2 ,9 4 7
T e la 259 559 285 129 2 ,1 7 8 388 2 , 7 3 7 285
T r u j i l l o 1 0 7 3 , 5 6 3 800 1 3 7 7 ,0 5 0 2 4 4 1 0 ,6 1 3 800
R o atá n 99 3 ,8 8 7 3 5 4 147 5 ,8 3 9 246 9 ,7 2 6 3 5 4
C a s t i l l a 1 1 798 64 1 3 3 7 ,4 1 8 144 8 ,2 1 6 64
I r i o n a 68 1 , 1 3 0 1 5 0 106 4 ,1 4 2 . 1 7 4 5 ,2 7 2 150
B a lf a t e 2 60 0 .6 129 1 ,4 0 9 1 3 1 1 ,4 6 9 0,
U t i l a 18 34 8 3 3 443 8 ,8 7 3 4 6 1 9 ,2 2 1 33
G u a n a ja 14 8 4 .4 8 4 646 2 7 9 1 3 .8 0 1 4 2 7 1 8 .2 8 5 646
1 ,6 8 3 4 2 ,1 6 8 1 4 ,7 5 6 2 ,9 5 0 9 3 ,9 5 3 4 ,6 3 3 1 3 6 ,1 2 1 1 4 ,7 5 6
s a l i d a s
C o r t é s 53 1 ,9 0 1 964 92 5 ,7 0 7 145 6 ,9 7 8 964
Am apala 744 2 8 ,7 9 4 2 4 1 ,1 1 3 828 1 3 ,0 5 9 1 ,5 7 2 4 1 ,8 5 3 2 4 ,1 1 3
L a  C e ib a 486 1 3 ,4 9 9 1 ,9 4 S 2 1 5 8 ,2 5 2 7 0 1 2 1 , 7 5 1 1 ,9 4 8
T e la 59 1 ,8 6 0 5 ,8 6 5 3 29 8 7 7 3  88 2 , 7 3 7 5 ,8 6 5
T r u j i l l o 89 4 ,3 3 6 684 1 2 2 6 ,6 5 5 2 1 1 1 0 ,9 9 1 684
R o atán 10 5 3 , 4 1 7 708 1 4 1 6 ,3 0 9 246 9 ,7 2 6 708
C a s t i l l a 2 116 8 1 1 1 4 ,4 3 0 113 4 ,5 4 6 8
I r i o n a 73 1 ,2 4 5 1 , 0 0 4 1 0 1 4 ,0 2 7 1 7 4 5 ,2 7 2 1 ,0 0 4
B a lf a t e 28 992 53 I 03 4 7 7 1 3 1 1 ,4 6 9 53
U t i l a 461 9 , 2 2 1 46 1 9 , 2 2 1 • •
G u a n a ja 47 1 . 7 5 7 7 7 1 3 3 4 1 1 .2 8 0 3 8 1 1 3 .0 3 7 7 7 1
T o t a l 1 ,1 6 8 5 7 ,9 1 7 3 6 ,1 2 3 2 , 8 3 7 6 9 ,6 6 4 4 ,5 2 3 1 2 7 ,5 8 1 3 6 ,1 2 3
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A A OtÍ ' I
; r ;"A C o a d rb l3  - 
é n t  o * d e -ca b ts t a i e .  e n t ra d a s
.fe i^ s^ B o r!1, p u e rt o s . d e t p ró c e d e n o ia  É. b lS fâ sx ; c,A : e- LíAlLÍ. 
C o lo n e s
’ T r ip u ­
la n t e s
Pasa*-
.ie ro s
C a b eza s de 
G an. va cu n o T o n e la d a s
A r i o '5,860 1 ,1 6 9 2 ,6 9 0 190 2 , á & 1 .0 0 8 ,6 2 1
B a lle n a 6 ,9 6 5 ‘ 1 ,6 6 8 3 ,9 4 5 3 , 3 2 6 4 ,1 6 9 2 .7 9 2 , 3 4 0
B eb ed ero 3 , 7 3 9 • 895 1 ,9 6 6 1 , 1 3 8 1 , 40^ -, 1 .1 2 0 ,5 8 8
B e ju c o 700 160 386 42 4 1 7 V -  207,556
C o lo ra d o 1 ,4 0 7 36 3 930 2 3 7 710 2 7 8 ,3 0 2
C o r o z a l 3 ,0 0 2 6 54 1 ,9 9 0 2 5 4 1 ,1 6 5 i  6 4 3 ,5 3 3
C o yo te 825 196 3 9 4 52 460 , ? 2 7 0 ,5 2 9
C h i r a 1 ,2 9 0 3 7 4 2 0 8 64 842 í  1 8 5 ,3 3 8
E l  C h a rc o 290 3 1 1 16 4 ,0 8 9 1 , 1 2 8 ï '  7 5 4 ,2 3 3
G o l f i t o 3 ,3 4 0 5 7 1 1 ,0 6 0 4 516 2 6 9 ,8 9 5
H e rra d u ra 805 2 0 1 4 5 3 68 3 7 8  H 2 2 6 ,8 7 0
J a c o b 895 107 2 58 1 0 335 1 0 1 ,6 4 3
J i c a r a l 5 ,7 3 4 .. 1 , 2 1 1  . - 4 ,5 4 6 . 963 1 ,7 9 0 i . 1 3 0 ,8 2 4
La G a rz a  At­ 2 ,3 8 5 44 4 641 o í 300 1 ,0 9 8 4 5 8 ,9 4 6
l a s -  A g u ja s  ■ 2 ,2 6 0 ;’A . 462 V 1 , 0 3 0 ° ?■ i  66 684 '$90,!Ó13
•Lepanto 1 ,9 0 7 479 1 , 3 2 3 : 1 , 2 1 7 843 - * 2 9 , 5 3 4
-L e t ra s 680 262 ^ 90 2 ,0 7 6 998 4 6 3 ,1 0 2
Montesuma 2 ,6 5 0 8 6 1 : j. 3 , 5 5 5 607 1 ,9 8 3 1 . 3 5 1 , 6 3 4
P a lm it a ------ — — ■.... ..240 • .... '2 3 5 ' " — 5 “ ...” 1 , 7 8 1 504 3 0 8 ,9 0 2
P a q u e ra  , > 1 , 5 5 4 7 2 3  V■ 2 , 3 6 0 « 231 1 ,6 7 0 5 5 5 ,8 5 4
P o cho te ^ 809 2 3 2 503 3 5 2 400 2 2 5 ,8 4 3
P u e rt o  C o r t é s 8 ,3 3 5 1 ,6 2 8 4 ,8 8 2 _____ 61 .  1 ,5 2 2 .,. . . . .  ...*13,515
P u e rt o -  Humo - ~ - 4 4 2  - 104 ' '  ' 49 ; : ! » -*<- ; ¡i [ -  553 A 16 8 ,9 0 9
P u e rt o , J e s ú s A 1 1 ,4 5 5 3 , 0 2 3 ' 1 1 ,4 2 0 3 , 4 4 5 5 ,2 0 5 3 .8 4 7 ',  185
P u e rt o  S o le y 1 , 5 7 5 18 7 46 • * • 6 28 1 1 0 ,4 3 5
P u é rt o  T h i é l 6 ,0 0 3 9 0 5 4 ,8 2 1 1 , 3 3 8 1 ,7 8 9 1 .3 8 2 ,5 4 5
Qüepos 5 ,4 1 0 769 2 ,4 20 2 503 3 2 5 ,8 0 6
Taboga 580 4 56 8 7 5 ,0 3 8 1 ,4 6 2 8 7 5 ,0 7 5
Tambor 2 ,6 3 9 9 42 2 ,5 9 2 4 7 3 2 , 7 1 5 9 6 7 ,6 0 6
T e n d a l 280 256 3 5 3 , 4 2 1 986 6 0 4 ,3 0 0
Zámara 7 0 5 139 246 2 2 5 1 7 1 3 3 ,2 1 6
O t ro s  p u e r t o s 1 2 .4 7 3 ..  2 .9 4 5 2 .9 0 7 ....1 .0 5 2  ........ ... 9 .5 5 0 2 .2 7 3 , 7 7 6
T o t a l 9 7 ,2 0 4 2 2 ,8 3 2 5 8 ,8 5 4 3 1 ,9 1 9 4 9 ,1 8 1 2 4 .2 7 7 ,0 6 8
F u e n t e :  A n u a rio  de l a  D ir e c c ió n  G e n e r a l de E s t a d í s t i c a .  Año 1 9 5 0 , p á g . 435»
N o ta : Son 1 3 8  l o s  p u e r t o s  d e l  L i t o r a l  F^cd
P u n t a re n a s . E n  e s t e  c u a d ro  s e  r e g i s  
a n u a l,  s u p e r i o r  a  100j 0 0 0  c o lo n e s .
í f i c o ,  con l o s  que t ie n e  c o m e rcio  
t r a n  s o la m e n te  l o s  de un c o m e rc io
/Cuadro 4
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C o s ta  R i c a :  M o v im ie n to s de c a b o t a je .  S a l i d a s  de
P u n ta re  n a s . p o r p u e rt Q & d e  d e s t iñ o  % 
1950
P u e rt o s T o n e la je
T r ip u ­
la n t e s P a s a je r o s K i l o s C o lo n e s
A r io 1 ,7 6 5 3 7 3 2 ,0 6 8 8 5 ,5 4 1 4 6 ,0 7 9
B a lle n a 5 > m  ■ 1 ,1 8 2 4 ,9 5 8  . - 2 .3 5 8 , 4 5 0 2 .7 2 0 , 7 3 2 '
B a rc o  Q uebrado 15& 8 • • • 46 150
B eb ed ero 3 , 9 0 7 870 2 ,4 6 2 1 .6 9 0 ,6 9 3 2 .2 1 8 , 3 3 4
B e ju c o 5&5 1 5 3 3 1 0 6 1 ,5 7 8 4 3 , 5 2 7
Cabo B la n c o 12 4 4 346 1 ,8 9 5
Gabuya 70 26 12 482 1 ,6 0 0
C a r i l l o 6 45 190 3 5 3 8 6 ,2 9 9 5 6 ,0 1 3
C e r r o  G ordo 10 6 3 1 908 3 7 5
C o lo ra d o 1 ,5 9 0 3 3 5 1 ,0 6 8 1 8 1 ,8 8 8 1 6 6 ,0 9 0
C o r o z a l 2 ,6 3 6 578 2 , 5 1 3 3 4 9 ,6 3 6 2 8 2 ,5 2 7
C o y o la r 60 1 2 10 1 ,8 4 5 2 ,3 6 0
C oyote 525 1 5 4 2 5 4 4 9 ,7 6 8 5 5 ,3 1 4
C u r r ú 7 2 t • * 1 ,0 0 0 450
C h ir a 248 66 68 1 2 ,3 9 9 1 8 ,0 0 9
Chômes 48 10 2 38 0 1 ,5 9 1
E s t e r o  de l a  R o sa 3 5 12 9 1 , 7 4 0 2 ,5 4 2
E s t e r o  d e l  B a rco 7 • 4 ♦ • • 53 25 0
G o l f i t o 4 ,6 0 0 71 2 1 ,2 3 6 3 .4 6 2 , 8 1 4 4 .4 0 9 ,0 9 1
H e rra d u ra 1 , 5 1 5 3 3 2 887 1 2 1 ,8 4 9 9 8 ,8 4 1
I g u a n it a 8 5 • ** 628 4 0 4
J a c o b 450 1 0 3 2 9 7 3 3 ,3 9 6 2 9 , 7 1 7
J i c a r a l 4 ,6 9 0 1 , 0 3 1 5 , 1 3 1 5 5 0 ,8 6 1 4 8 3 ,6 8 4
La  E n se n a d a 1 5 4 6 1 9 ,9 6 1 4 ,1 0 3
L a  G a rz a 970 2 1 2 326 1 1 2 ,8 2 7 8 1 ,8 4 5
L a  I s l i t a 75 2 1 • • • 4 ,5 8 2 3 , 5 1 4
L a s  A g u ja s 1 ,9 6 5 396 686 9 6 ,1 3 1 9 3 ,2 3 3
L a s  P e la d a s 4 5 12 1 3 , 7 6 7 2 ,0 6 4
L a g a r t o 80 26 53 6 ,2 1 6 6 ,5 9 4
L e p a n to 1 ,4 4 5 2 9 7 1 ,3 0 0 1 1 4 ,2 3 8 1 0 1 ,6 0 6
M a n z a n illo 903 1 8 1 349 1 0 1 ,9 4 2 1 3 2 , 5 4 1
M a n z a n il lo  de A r io 3 , 4 5 0 694 1,862 2 1 9 ,2 7 6 2 3 6 ,8 1 6
Montezuma 2 , 2 4 5 799 3 ,8 1 9 4 4 0 ,0 3 7 3 9 7 ,9 1 7
P a l i t o 79 2 0 2 1 2 ,1 4 5 3 , 6 7 3
P a q u e ra 623 3 4 6 1 ,0 6 9 9 0 ,1 4 0 9 4 ,8 7 1
P la y a  Hermosa 20 6 3 987 1 ,0 7 7
P o ch o te 11 3 28 1 3 6 ,8 0 8 5 ,5 9 3
P o t r e r o 1 5 6 • • ♦ 619 1 , 3 1 5
P u e rt o  C o r t é s 9 ,0 1 5 1 ,6 6 1 ; 8,026 2 .2 1 0 , 9 6 7 1 .9 6 2 ,6 9 9
P u e rt o  J e s ú s 1 0 ,2 2 8 2 ,5 9 8 1 3 ,2 5 3 2 .2 4 9 ,6 8 7 2 .4 9 2 , 6 4 1
P u e rt o  Jim é n e z 85 2 1 84 7 0 ,2 1 4 8 4 ,1 7 5
P u e rt o  S o le y 1 ,4 9 5 149 1 1 1 6 6 ,5 8 3 5 9 ,5 2 5
P u e rt o  V ie jo 1 0 0 1 4 • « * 4 ,7 9 2 2 ,6 5 6
P u e rt o  T h i e i 5 ,7 4 3 8O3 4 ,4 0 1 5 8 4 ,1 5 0 6 0 9 ,0 4 0
P u n ta  C a s t i l l a 2 5 8 3 4 5 95
Q uebracho 1 5 3 60 1 5 4 2 0 0
Quepos 7 ,9 5 3 1 ,1 0 9 3 , 5 2 8 2 .5 0 3 , 8 2 2 2 . 3 5 5 , 5 7 8




C o s t a  R i c a : M o vim ien to de cab o t a .ie .  E n t ra d a s a  Lim ó n ,
P u e rt o s
1950
T o n e la .ie
T r ip t
la n t e
P a s a -  
s . ie ro s
Cabe­
z a s K i l o s C o lo n e s
T W iía  d e l  T o rt u g u e ro 4 , 7 1 1 539 292 2 ’ 1 , 9 1 4 , 7 4 3 4 9 4 ,6 5 5
B a r ra  d e l  C o lo ra d o 1 8 ,5 5 8 1 ,5 6 * 9 9 1 10 1 1 .9 4 8 ,9 8 0 3 2 6 5 ,8 0 5
B a r r a  d e l  Parismina 6 8 • • • » 1 ,5 0 0 450
C a h u it a 2 0 10 7 2 0 « • 8 4 ,2 5 4 1 2 1 ,5 5 6
C a h u it a , M a n z a n illo , y  
P u e rt o  V ie j o 8 5 0 2 0 4 • • • • 5 6 ,2 5 1 1 3 1 ,0 8 8
C a h u it a ,  P u e rto  V ie jo 766 236 é • • • 2 7 0 ,2 1 6 4 9 8 ,6 7 6
M a n z a n il lo ,  P u e rt o  V ie jo 82 24 * • • • 2 ,1 5 6 3 , 2 2 0
P u e rt o  V ie jo 1 ,3 2 1 294 992 • • 1 .1 8 2 ,7 4 6 9 7 5 ,0 9 1
S ix a o la 3 3 • • • « 560 2 ,2 0 0
V a r io s  p u e r t o s 1 .8 6 6 , 295 ...... . 1 3 5 a ft • »
T o t a l 2 8 ,1 9 1 3 ,1 7 7 3 , 1 3 0 12 1 5 .4 6 1 , 4 0 5 5 4 9 2 ,7 4 1
Fuente ; Anuario de la Dirección General de 
p á g . 4 3 7 .
Estadística, 1950. Costa Rica,
/Cuadro 6
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Cuadro 6
C e n t ro a m é ric a : M o vim ien to  de c a b o ta .ie . S a l i d a s  de
Lim ó n . 19 50
P u e rt o s
Tone­
l a j e
T r ip u ­
la n t e s
P a sa ­
je r o s
Cabe­
z a s K i l o s C o lo n e s
B a h ía  d e l  T o rtu g u e ro 3 ,9 4 9 4 1 5 240 1 4 7 ,7 8 0 8 7 ,2 9 6
B a h ía  d e l  T o rtu g u e ro  
B a r r a  d e l  C o lo ra d o 2 ,6 9 4 3 1 1 3 1 2 • • 2 7 9 ,3 0 1 4 2 3 ,6 7 2
B a h ía  d e l  T o rtu g u e ro  
P a ris m in a 1 1 1 1 1 3 % • 9 ,6 4 9 5 3 ,7 2 5
B a h ía  d e l  T o rt u g u e ro ,  
P u e rt o  V ie jo 1 1 1 9 3 • • 766 2 ,3 2 9
B a r r a  d e l  C o lo ra d o 1 1 ,6 9 8 1 ,3 5 8 957 2 5 9 1 ,8 6 3 1 . 2 7 6 , 1 1 2
C a h u it a ,  M a n z a n illo ,  
P u e rt o  V ie j o 1 , 5 5 5 403 1,226 2 2 0 7 , 5 0 7 3 4 0 ,2 3 0
C á h u it a ,  P u e rt o  V ie jo S68 2 9 1 496 3 1 7 5 , 5 0 5 3 5 8 ,8 8 3
Gandoca 56 17 18 • Ê 1 4 ,4 2 9 5 ,6 8 8
G andoca, M a n z a n il lo ,  
P u e rt o  V ie jo 3 4 3 • 0 1 ,3 4 9 • 1 ,5 9 0
G a n d o ca , P u e rt o  V i e j o 1 6 4 2 1 55 • 0 3 6 ,0 4 3 . 9 9 ,7 2 8
M a n z a n illo 1 7 9 3 • • 54 2 4
M a n z a n illo  y  P u e rt o  
V ie j o 9 13 19 • * 3 ,6 9 5 7 ,1 0 6
P a ris m in a 1 1 7 16 • • • 0 « • • •
P u e rt o  V ie jo 1 ,3 2 2 2 2 0 3 7 2 0 0 3 2 , 1 0 9 4 5 ,7 8 1
P u e rt o  V a rg a s 45 9 25 • • • • • •
S ix a o la . .......3 3 • • • • ........ 1 ,4 5 3 5 .0 0 0
T o t a l 2 2 ,7 22 3 , 1 1 0 3 , 7 3 2 8 1 .4 0 1 , 5 0 3 2 . 7 0 7 . 1 6 4
F u e n t e : A n u a rio  de l a  D ir e c c ió n  G e n e r a l de E s t a d í s t i c a ,  
p á g . 4 3 7 .
C o s ta  R i c a  1 9 5 0 ,
/ E l  t r á f i c o
E l  t r a f i c o  c o s t e r o  no se  
c e n t ro a m e ric a n o s  p ò r  l a s  ra z o n e s  y a  a  
c i ó  in t e r c e n t r o a m e r ic a n o .
3 .  S e r v i c i o s  de c a b o t a je
No existe tráfico de cab
d o r .
E n C o s ta  R i c a  e l  m ovim ie  
t a n t e  que e n  N ic a ra g u a  y  H o n d u ra s, c
3 .
Racist© un e s c a s o  t r á f i c o  
f  ie  o de N ic a ra g u a ,  e n  1 9 5 2 , puedo v e rs e
C u ad ro  7
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h a  d e s a r r o l la d o  e n t r e  l o s  p a ís e s  
d u c id a s  cuando se  t r a t ó  d e l  com er-
otaje en Guatemala y en El Salva-
nto de cabotaje es mucho más impor- 
lo puede verse en los cuadros 2 yora
N ic a ra g u a : M o v im ien to  d e c a b o t a je .  1952
E n t r a d a s
P u e rt o s
C o r in t o  
P u e rt o  Somoza 
San J u a n  d e l  S u r  
San J u a n  d e l  N o rte  
E l  B l u f f  
P u e rto  C a b e za s
T o t a l
No. T o n . Neto
en  N ic a ra g u a  y  H o n d u ra s, E l  t r í ­
en  e l  c u a d ro  7 .











2 ,5 5 6
4 2 ,0 7 9
3 3
148
4 ,0 9 8








4 4 ,6 3 7
1 ,3 9 0
3 5 , 5 9 0
33
399
4 ,7 3 9
9 0 ,7 8 8
F u e n te  : M em oria de l a  R e c a u d a c ió n  Gen
N ic a ra g u a ,  p á g . 2 6 $ .
La m ayor p a r t e  d e l  com erc  
C o r in t o  y  San J u a n  d e l  S u r .
, e r a l  de A duanas p a ra  19 52,





La mayor parte del movimiento de cabotaje de Honduras so en­
cuentra en Amapala, y entre los puertos del Caribe y las islas hondureñas 
situadas al norte de su costa del Caribe.
Sobre los itinerarios principales y las tarifas que se co­
bran por este servicio se han podido obtener los siguientes datos que, 
aunque no completos, dan una idea de la importancia, competencia y costo 
del servicio costarricense de cabotaje (en colones):
El movimiento de cabotaje de Honduras se indica en el
De Puntarenas a Golfito 4.05 por qq.
50.00 por cab
ganado
De Puntarenas a Queipos 3.00 por qq.
De Puntarenas a Puerto Cortés 2.5O »
De Puntarenas a Puerto Jiménez 6.00 ii
De Puntarenas a Manzanillo I .50 TI
De Puntarenas a puertos del
Golfo de Nicoya I .30 ft
De Puerto Limón a Puerto Viejo 2.25 tt
De Puerto Limón a Manzanillo 2.75 U
De Limón a Tortuguero y Barras
del Colorado 3» 00 11
Las lanchas Nicoya y Reina del Norte viajan también fuera 
de Costa Rica con cargamentos de madera principalmente, con tina tarifa 
/ 50 la "cúbica", como denominan al cubicaje de 12" x 12" x 4".
Los itinerarios de cabotaje son los siguientes: las lan-.






transportan madera, no tienen un itin< 
destino son: Garza, Callejones, Guio
Humo, Ballena, Puerto Jesús, Montez 
La lancha Erzi viaja a 
Puerto Jiménez; la María Mercedes a 
Queipos y Sierpe; a Golfito y Puerto 
troamérica, La Gloria y la Iris; La 
desta, a Jacob-Herradura; la Faja‘de 
tezuma. Las lanchas de la firma Edet 
dos los días. Las que .viajan ¿i los 
rario de zarpe cada tres días y las 
tienen un zarpe de una vez cada seman.
En Puerto Limón el itine 
Cahuita, Puerto Viejo, Puerto Vargas 
Las lanchas grandes van
do.
El cuadro 8 demuestra é. 
rrespondientes lanchas y el tonelaje
4. Descripción de, los bar roo oue opé: 
Pocas son las informado; 
respecto a la § características de los 
regulares en las rutas centro* raericar; 
agencias no poseen tales datos, que s 
ciñas principales, el mayor número de 
Estados Unidos, especialmente en Nuev 
do obtenerse son los siguientes:
erario regular. Los puertos..de 
nes, Tambor; en el Golfo: Puerto
urna.
Fuerto Cortés (Costa Rica) y a 
Queipos; la Santa Fe, a Cortés, 
Jiménez viajan la Don Favio, Cen­
ata. Rita, a Jesús y Chiva; la Mo- 
Oro y la Rosivel, a Coyote y Mon- 
e y De la Vega viajan a Jesús to- 
puertos del Golfo tienen un itine- 
ue viajan a Golfito y Puerto Cortés 
,a.
rario de las lanchas pequeñas es 
y Manzanillo,
a Tortuguero y Barra del Colora-
. número de empresas, con sus co­
de cada una,
ran en las rutas centroamericanas 
nes que se han podido obtener con 
barcos que hacen los servicios 
as, pues la mayor parte de las 
e concentran más bien en las ofi- 
las cuales se encuentra en los 




Costa Rica: Flota de cabotaje. 19 54  
Empresa. Nombre de las embarcaciones Tonelaje
C u a d r o  8
P u n ta re n a s
V í c t o r  J u l i o  M ino S t a .  T e re  s i t a  4
G a v io t a  50
R e in a  d e l  N o rte  40
EDETE S t a .  R o sa 50
P a r i  16
E s t r e l l a ,  d e l  S u r 20
S e re n a  1 5
...... M ir a  va l i e s  20
S t a .  C ru z  ‘ 3 0
Taboga. 20
T e n o r io  25
L i b e r i a  30
E s q u iv e Î  N ic o y a  75
F l o r a  18
M ig u e l Gómez R im ac 3 0
Osa 60
M a r ía  M erced es 30
S a n ta  Fé 50
P e d ro  E .  V a rg a s F a j a  de Oro 2 5
R o s i v e l  1 5
F e o . L o s t a le  M odesta 3 0
M a r g a r it a  1 5
N e r i 2 5
C a lv o  H no s. La G l o r i a  3 °
C e n tro a m ó ric a  75
Don F a v io  2 0 0
A lb e r t o  M o ra le s  S an ta  R i c a  15
I n d a l e c i o  O rdóñez M a ría  E u g e n ia  15
E s t e l a  3
C a s im ir a  S ab ra d o  L a  P a c i f i c a  (m a d e re ra ) 15
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Vargas y : Fattier
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De los barcos de la United Fruit que hacen el servicio al 
puerto de Tela, el de mayor capacidad de carga general tiene 439,255 
pies cúbicos y el de menor capacidad 80,299 pies cúbicos. En cuanto a ' 
la capacidad refrigerada, el más pequeño tiene 120,180 pies cúbicos y el 
más grande 221,380 pies cúbicos.
El calado del barco más pequeño tiene 16 pies y el del más 
grande 28 pies. Su velocidad fluctúa entre 10 y  20 nudos y su edad 
entre 6 y 33 años. Los barcos tienen por lo regular 4 bodegas.
Estas características generales pueden aplicarse a todos 
los barcos de la compañía que hacen su servicio a Puerto Barrios y 
Puerto Cortés, pues generalmente son los mismos.
No se conocen las especificaciones de barcos de la 
Standard Fruit and Steamship Company, pero como se trata de una empresa 
que hace servicios análogos, se estima que las características sean tam­
bién análogas, aún cuando esta compañía tiene casi exclusivamente barcos 
bananeros. Por lo mismo, en estos barcos los espacios refrigerados de-
i. ,
ben corresponder a una capacidad mayor que los espacios de capacidad 
para carga general.
Por lo que respecta a los servicios del Pacífico, sabemos 
solamente que los barcos de la Grace Line que hacen la ruta A, es decir, 
de puertos centroamericanos a los puertos del Caribe de Colombia y Ve­
nezuela, son del tipo CI, tales como el Santa Cruz y el Santa Fe. En 
virtud de este dato, puede inferirse que los barcos tienen un tonelaje 
bruto que fluctúa entre 3>700 y 6,000 toneladas, con un tonelaje neto 
que fluctúa entre 2,000 y 2,500 toneladas. Los barcos posiblemente ten­
gan una capacidad entre 200 y 300 mil pies cúbicos, con un calado entre
20 y 25 Pies« /LoS barcos
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tanto, su tonelaje bruto debe fluc- 
.oneladas; su tonelaje neto entre 4 y
los do la ruta B, o sean los que hacen el servicio dsscLe los pucr- . 
tos del Pacífico canadienses y estadounidenses hasta Valparaiso en 
Chile, corresponden al tipo CII y, por lo 
tuar aproximadamente entre 7,000 y 8,000
5,000 toneladas; su capacidad de carga general entre 470 y 550,000 pies cúbi­
cos y su calado entre 25 y 28 pies*
Los barcos europeos son de distintos tipos, pero casi todos más grandes. 
Unos se asemejan al tipo Victory, otros al tipo Liberty y finalmente hay algu 
gunos que son mayores.
La MAMENIC posee tres barcos propios: El Río Escondido, El Salvador y 
El Costa Rica. EL Salvador tiene 2,569 toneladas notas, 4 bodegas y  aproxima­
damente una capacidad de carga de 244,000 pies cúbicos. El Costa Rica, más 
grande,tiene aproximadamente 3 mil toneladas netas y una capacidad de carga ge­
neral de 276,000 pies cúbicos. El Río Escondido parece sor más pequeño que los 
otros dos. Recientemente la MAMENIC recibió dos barcos nuevos, construidos uno 
en Suecia y otro en Alemania, con un tonelaje noto de 4,000 toneladas cada uno, 
saglin in f o r m a c ió n  d a l  garanta de l a  cmpraEia.
En general, puede decirse que los barcos más apropiados para el servi­
cio de los indicados puertos son más bien 
tre 2 ,0 0 0 y 3,5QO y vina capacidad de carge
y 300 m^L pies cúbicos, con un calado máximo de 25 pies. Se estima que los 
barcos del tipo CIMAVI son los más frecuentemente usados y los más apropiados 
para esos servicios.
Actualmente so consLruyun barcos más bien pequeños, con buena capa­
cidad de carga pero con mayor velocidad, lo que permite adaptarse mejor a las
barcos pequeños, de tonelaje neto en- 
en las bodegas fluctuante entre 200
condiciones de oferta de flete en países d 
En el Anexo 11 se pueden ver los ba 
United Fruit y algunos de la Compagnie Gón
o poco movimiento.
reos que poseen las líneas Isbrantsej^ 
órale Trasatlantique (Línea francesa)
/5. La ferina
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5* La Marina Mercante Nicaragüense (MAMENIC): Orige^ y  Organización
—»
De entre las líneas navieras que sirven las coscas centro­
americanas sólo vina es empresa nacional. La MAMENIC (Marina Mercante 
Nicaragüense) es una compañía anónima constituida por escritura pública 
de 18 de julio de 1953, en la ciudad de Managua, con un capital social 
de 50.000,000 de córdobas, equivalentes :proximadamente a Dis. 7.000,000. 
Posee actualmente cinco barcos propios con 12,000 toneladas de peso 
muerto. No se ha obtenido información del valor del capital pagado, 
aún cuando aparece que, para la fecha de la escritura, las acciones 
representadas figuraron con un total de 3.984,000 córdobas (Dis, 
563,510). La compañía no ha repartido utilidades desde la fecha de su 
fundación porque ha preferido acumularlas, capitalizándolas para el 
desarrollo de la empresa. Opera entre los puertos del Atlántico y del 
Golfo de los Estados Unidos, y  entre los puertos europeos de Rotterdam, 
Amberes, Hamburgo y Bremen y los del Pacífico centroamericano. La lí­
nea de Europa sirve además algunos puertos del Caribe venezolano y, a 
su regreso, el puerto de Ciudad Trujillo.
La administración ejecutiva corre a cargo de un gerente y 
de un presidente. La junta general de accionistas tiene lugar cada 
año para conocer el resultado del ejercicio. La fiscalización corre a 
cargo de un vigilante nombrado por la junta de accionistas.
La propiedad de la compañía, al parecer, está dividida 
entre muy pocas personas. A la sesión de la samblea en que se apro­
baron los estatutuos concurrieron doce accionistas. Por tal razón, 
la administración de la empresa es independiente y libre de toda in­
gerencia extraña. El própósito de la compañía es principalmente servir
/ e l  t r á f i c o
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el tráfico marítimo de los puertos ce 
•puëàé-'dèciréeiqüe la jiâMENÏC; es la .ónji 
ragüense en servicio en Centroamérica
ptroamericanos y, eh este aspecto, 
ea empresa de nacionalidad nica-
Capítulo III 
Legislación portuaria y marítima, y escuelas 
náutioas existentes en Centroámórica
1. Honduras
El 3 de marzo de 1943 fuá espedida, en Honduras, la Ley 
Orgánica de la Marina Mercante Nacional.
Según esta ley se requieren dos condiciones para usar y 
enarbolar el pabellón hondureño y, consiguientemente, navegar bajo la 
protección de la ley e incorporarse a la marina nacional de ese país.
Tales condiciones son: la matrícula en el Registro de Matrículas de
Naves y la tenencia de la patente de navegación. En otras palabras, 
la legislación hondureña protege la propiedad de la nave y la seguri­
dad de la misma.
Para la matrícula el armador debe comprobar su propiedad
V
e identificar la nave con las especificaciones de ella, tales como el 
nombre, clase y material del casco, tonelajes, tipo y capacidad de la 
máquina, lugar y fecha de construcción, propietario anterior y actual, 
puerto de matrícula, señales, ote. Para proteger la seguridad, o sea 
para obtener la patente de navegación, se requiere la inspección de to­
das l*o partes de la nave y* la tenencia de todos los elementos de seguridad 
exigidos,o, en.sustitución, la exhibición de la patente de navegación
' - ' ' /internacional
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internacional expedida por Lloyds Register of Shipping, British 
Corporation Register of Shipping and Aircraft, del Norske Veritas, o 
cualquiera otra institución competente elegida por los dueños.
La ley establece luego las normas para la cancelación de 
la matrícula y de la patente antes mencionada, según sea el caso de can­
celación punitiva u obligatoria, cuando la nave se ha puesto al servi­
cio de país enemigo, o .se ha dedicado al contrabando o al comercio ili- 
cito, o cuando ha sido puesta bajo la bandera de otro país, o ya cuando 
sea el caso de cancelación facultativa por solicitud del dueño.
La propia ley autoriza también a los cónsules hondurenos en 
el exterior para otorgar matrículas y patentes provisionales, o para can 
celar la definitiva en los casos legales.
Establece también los derechos fiscales que deben cubrirse
! en cada caso, los cuales son razonables y no demasiado onerosos. Si la
j ¡nave navega habitualmente en aguas hondureñas; es decir, si por lo menos
! ■
j tres veces al año llega a puerto hondureño, el derecho de matrícula es 
de sólo Dis, 0,05 por tonelada neta, aun cuando se dedique al tráfico in 
ternacional; pero si la nave no efectuara ese tráfico frecuente, el de­
recho es de Dis. 0,50 por tonelada neta.
La ley exige también que por lo menos el 50$ de La tripu­
lación sea hondureña, o de extranjeros casados con hondureñas, pero 
esta exigencia queda a salvo cuando no se encuentren en el puerto tri­
pulantes de esa calidad, con libretas de identificación que acrediten 
capacidad, honradez y buena conducta. Para los oficiales, la ley dis­
pone que éstos deben tener una cédula de identidad que acredite su ca­
pacidad y competencia, expedida por los comandantes de los puertos
/hondureños
hondureños o por los cónsules hondurenos- en el exterior. En este aspecto,la 
ley puede acarrear dudosas consecuencias1 que no se compaginan con su es­
píritu y propósito de .salvaguardar :1a seguridad de la nave acreditando 
la competencia de la oficialidad,-pues es difícil suponer hasta que gra­
do un cónsul pueda estar en capacidad técnica para poder otorgar un cer­
tificado de idoneidad de un oficial de marina, atín en el supuesto de que 
los comandantes de los puertos poseyesen esa capacidad.
Por lo que respecta a la tripulación, la ley exige la visa­
ción del rol de tripulación, en el que deben figurar las condiciones del 
contrato de enganche de cada tripulante, a las cuales deben sujetarse 
tanto el armador como el enganchado. La legislación protege al tripulan 
te hondureño en casos de muerte o accidente provenientes del trabajo, si 
estos últimos produzcan incapacidad parcial o total para el trabajo, en 
los tórminos y condiciones que la misma ley establece. Para este y otros 
efectos, la ley obliga que cada tripulante debe poseer una libreta de 
identificación expedida por la Secretaría de Marina, y, en su nombre, por 
los comandantes de puertos y cónsules de Honduras.
La legislación, finalmente, especifica los documentos ofi­
ciales que las naves mercantes nacionales deberán conservar y que son 
los internacionalmente conocidos como patente de navegación, diario de 
navegación, bitácora, libros de contabilidad y de registro de carga, 
certificado de arquee, certificado de franco+bordo, certificado de se­
guridad, licencia de radio, póliza de fletamento, etc.
La ley establece la absoluta libertad de las naves para esti­
pular los contratos de transporte en las condiciones que lo deseen, cuando
TAA /LA .T /5
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la nave se dedica al tráfico internacional. Esto favorece a las condi­
ciones y Jurisdicción que internacionalmente se reconocen para los cono­
cimientos de embarque, como contrato de transporte de carga.
Por último, la ley dispone las sanciones cuando hay faltas
por parte de los tripulantes, o por parte de funcionarios de puerto o 
consulares en el cumplimiento que la misma ley dispone para los mismos. 
Establece también que las naves nacionales no pagarán otro impuesto que
el determinado de matricula y de patente en la propia ley.
En resumen, la legislación hondureña favorece el registro 
de naves en su marina mercante nacional, protegiendo la propiedad y 
la seguridad de las naves. Teóricamente, auspicia el enrolamiento de 
personal hondureño en la tripulación, exigiendo el 50$ del personal 
para hondureños y reglamentando la identidad de los tripulantes y la 
idoneidad de los oficiales, y garantizándoles la protección de los con­
tratos de enganche y las indemnizaciones en casos de accidentes de tra­
bajo; pero como no se ha dado cumplimiento a una disposición de la mis­
ma ley que autorizaba el Poder Ejecutivo para la creación de una Escue­
la de Navegación con facultad de otorgar a los graduados diplomas de 
capacitación de capitán, oficial y piloto, no ha podido darse cumpli­
miento en la práctica al enrolamiento del 50$ de tripulación hondureña. 
Por otra parte, esta carencia de personal preparado puede invalidar 
el propósito de algunas de las disposiciones que.salvaguardan la segu­
ridad de las naves, especialmente aquellas a que se ha hecho referen­
cia sobre la extensión de cédula de idoneidad y la inspección para el 
otorgamiento de patentes de navegación. Por fortuna, para esto último
/ l a  l e y
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la ley previó su sustitución con las patentes de navegación internacio­
nalmente expedidas y reconocidas.
Desde el punto de vista económico, dadas las escasas exi­
gencias pecuniarias y la liberación de otros impuestos, la ley ha pro­
ducido, en la práctica, la tendencia a que muchos armadores extranjeros 
prefieran nacionalizar sus naves bajo el pabellón de Honduras, Sin em­
bargo, esta circunstancia no parece haber traído consigo la de un mayor 
servicio regular de transporte marítimo que hubiese beneficiado al pals, 
ya que es evidente que muchas de las jiaves de pabellón hondureño no 
frecuentan los puertos hondurefíos, o cuando lo hacen es sólo en la medi­
da de lo indispensable para llenar la formalidad de tres visitas anua­
les a fin de obtener la tarifa preferente de Dis, 0.05 P°r tonelada ne­
ta, pero no con la frecuencia de itinerarios que hubieran podido dotar 
a Honduras de un tráfico frecuente y normal,
2. £1 Salvador
La legislación marítima de El Salvador está contenida en 
dos leyes, las cuales analizaremos aquí brevemente,
A. Primera ley.
Ley de Navegación y Marina de 27 de octubre de 1933, que 
comprende :
Título I, Principios generales, 10 artículos 
Título II, Presas ; 2 artículos
Título III, Departamentos marítimos. Arts, 13 a 17
Título IV. De los puertos. Arts. 18 a 25
Título V. Patentes y  matrículas de embarcaciones mayo­
res. Arts. 26 a 31
/ T í t u l o  V I .
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Título VI, Patentes y matrículas de embarcaciones meno­
res,. Arts, 57 a 66
T í t u l o  V I I ,  De l o s  p i l o t o s  de e m b a rc a c io n e s  m en o re s.
A r t s .  48 a 56
T í t u l o  V I I I .  De l o s  p a t r o n e s  de e m b a rc a c io n e s  m en o re s.  
A r t s .  5 7  a  66
Título IX. De los marinos de embarcaciones menores.
A r t s .  67 a  73
T í t u l o  X .  E m b a rc a c io n e s  a l a  c a r g a .  A r t s ,  7 4  a 83
T í t u l o  X I .  E m b a rc a c io n e s  menores c a r g a d a s .  A r t s .  84 a 87
T í t u l o  X I I ,  N a v e g a c ió n  de e m b a rc a c io n e s  m en o re s. A r t s .
88 a 1 2 1
Título XIII, D is p o s ic io n e s  g e n e r a le s  a l a s  e m b a rc a c io n e s  
m e n o re s. A r t s ,  1 2 2  a 144
Título X IV . Del com andante. Arts. 145 a 1 8 7
Se t r a t a , e n  e s t e  T í t u l o ,  d e l  com andante d e l  p u e rt o  y  no d o l  
c a p it á n  d e l  b a r c o ,  de s u s  a t r i b u c io n e s ,  de s u  p a p e l como a d m in is t ra d o ?  
d e l  r e g i s t r o  m a rít im o  a in s p e c t o r  de l a  n a v e g a c ió n .
Título XV. Del segundo comandante de puerto; arts. 188 y 
189
Título XVI, De los ayudantes, ^rts, 190 a 208
Se trata de los oficiales adjuntos al comandante del puerto 
y de sus atribuciones.
T í t u l o  X V I I .  De l a  g u a r n ic ió n ,  u r t s .  208  y  209
Título XVIII, Del pelotón de marineros, arts. 210 a 216
Esto título reglamenta el reclutamiento de la milicia de 
mar a órdenes de los comandantes de puerto.
T í t u l o  X IX .  De l o s  b u q u e s , c a p it a n e s  y  t r i p u l a c i o n e s .
Arts. 2 1 7  a  2 5 7
A posar de q u e , p o r  e l  t í t u l o ,  p o d r ía  c r e e r s e  que a q u í se  
t r a t a  e s p e c ia lm e n t e  de a s u n t o s  de t r i p u l a c i ó n ,  e s t o s  a r t í c u l o s  t r a t a n  
ig u a lm e n te  de m a n if ie s t o s  de m e r c a d e r ía s  y  de a s u n t o s  de a d u a n a .
/ T í t u l o  X X
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, TÍtulbOSí. Disposiciones varias. Arts. 238 a 267
■ *, V Estos 'artículos tratan de la seguridad de los barcos y los 
pasajeros en casos de temporal en la rada y en casos de mercaderías pe­
ligrosas sobre los muelles.
Título XXI, Disposiciones especiales para el Puerto de la 
Unión, arts. 268 a 274
Título XXII. Policía de mar. Arts. 275 a 308
Éstos artículos reglamentan las amarraduras y anclajes de 
los barcos; la seguridad de las naves; las banderas al tomar tierra, y 
las luces de posición.
Título XXIII, Navegación interior. Ríos y Lagos. Arts.
3 0 9  a  3 2 6
B. Segunda Ley
Ley Reglamentaria,de Marina del 27 de octubre de 1933ï
Título I, Sobre policía marítima y fluvial. Arts. 1 y 2
Título II, De la autoridad marítima y sus atribuciones.
Arts. 3 *a 22
Título III, Sobre navegación. Arts, 23 a 73
1 Estos artículos tratan particularmente de la policía de los
puertos, en caso de entrada y salida de los barcos y en caso de perma­
nencia de ellos en la rada o en los muelles.
Título IV, Sobre asistencia y salvamento marítimo. Arts.
7 4  a  8 6
Título V. Navegación y comercio de cabotaje. Arts. 87 a 
111
Título VI, Matrículas de embarcaciones. Arts. 112 a 123
Título VII. Del personal de marina, lancheros, peones o 
cargadores, arts. 124 a 143
Título VIII, Disposiciones Generales. Arts. 144 a 151
Estas dea Hoyes fueron publicadas en el Diario Oficial
/ N o .  2 4 5
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No. 245/Toao 115, <je 16 de : noviembre de 1933. En conjunto, estas dos 
leyes son interesantes, pero han reproducido, en 1933, textos antiguos, 
de manera que no están adaptadas al transporte por barcos modernos de 
tonelaje superior a los de cabotaje, como tampoco a los medios de nave­
gación actual..
Estas leyes tienen además el inconveniente de mezclar muchas 
disciplinas jurídicas tales como el derecho administrativo marítimo, el 
derecho comercial privado marítimo, el derecho internacional público ma­
rítimo, el derecho público marítimo nacional, el derecho de trabajo ma­
rítimo, la legislación de aduanas, la legislación sobre pesca y la re­
glamentación sobre marina nacional, de suerte que para un comandante de 
barco extranjero o un agente marítimo que no sea de El Salvador debe 
ser difícil conocer en toda su amplitud la ley y co.perar a la buena 
observación de sus reglamentos. '
Siguiendo una política distinta de Panamá, Honduras y Cos­
ta Rica, La legislación de E.l Salvador (Art. 26 de la primera Ley) no 
facilita la concesión del pabellón nacional a empresas extranjeras 
residentes fuera de la República.
3. Costa Rica
La legislación marítima de la República de Costa Rica se 
encuentra contenida en dos leyes: La Ley de Matrícula Naviera Mercan­
te, de 21 de octubre de 1941 y laL«y 1404^e 23 de enero de 1952, que 
concierne sobre todo al caso de hostilidades y al transporte de mate­
rial estratégico. No nos ocuparemos ‘de esta última, pues para el obje­
to de nuestro análisis sólo nos interesa la primera.
/A. Ley de
Esta ley abarca 45 artículos. No se refiere sino a los 
barcos dedicados al tráfico internacional; los de cabotaje quedan regla 
mentados por disposiciones diferentes. La ley establece en detalle to­
das las condiciones que deben llenar los propietarios de barcos para ob­
tener las ventajas que ofrece el pabellón de Costa Rica. Por esta ley 
se crea una patente de navegación provisional de 6 meses y una patente 
definitiva, las cuales dan derecho a navegar bajo la bandera nacional 
de Costa Rica,
En su artículo 24 fija el valor de las tasas que deben pa­
garse para tener derecho al pabellón costarricense. Estas tasas son 
las siguientes:
a) 1 dólar por cada tonelada neta o fracción, según el 
tonelaje del barco
b) 25 dólares part la expedición de la Patente de Navega­
ción Provisional
c) 25 dólares para la expedición de la Patente de Navega­
ción Definitiva
d) 25 dólares para la expedición de la Licencia de Radio
e) 5 dólares por autorización de cada uno de los libros 
reglamentarios de a bordo.
Los cónsules de Costa Rica en el extranjero están autori­
zados a otorgar las patentes que dan derecho al uso del pabellón.
El artículo 26 prevé que los barcos que llevan pabellón 
de Costa Rica están sujetos a un impuesto de 10 centavos de dólar por
/tonelada
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A ,  L e y  de  M a t r í c u l a  n a v i e r a  m e rc a n te
tonelada neta por año fiscal. Este impuesto debe pagarse durante 25
años a partir del día del otorgamiento de la patente, pero no podrá ser
aumentado en el curso de dicho período. Si se expidiese una ley nueva
que obligase a un impuesto de valor superior, ósta no se aplicaría sino 
a los barcos que obtuviesen su patente bajo el imperio de la nueva ley.
Se autoriza un descuento del 10$ sobre este impuesto de lu centavos a 
los armadores que paguen por adelantado: esto es, en el curso del pri­
mer mes del año fiscal.
El artículo 44 determina que los barcos no tendrán que
pagar otros impuestos que los previstos en el artículo 2 6 .
Los artículos 29, 30 y 31 prevoen ciertos casos de cambio 
o anulación de las patentes.
El artículo 35 indica como un barco puede perder la nacio­
nalidad de Costa Rica en los casos en que se vuelve indigno de ella.
Los artículos 38 y 39 legislan los casos de transferencia 
del pabellón de Costa Rica a otro de diversa nacionalidad.
El artículo 40 trata del Registro de los barcos naciona­
les.
El artículo 41 dispone que por lo menos el 10$ del per­
sonal de los barcos que usan el pabellón de Costa Rica deberán ser de
nacionalidad costarricense, a condición de que el armador o el coman­
dante del barco puedan encontrar el personal calificado que necesiten, 
y a condición tambión de que los barcos toquen de tiempo en tiempo los 
puertos de Costa Rica
El artículo 43 ordena que toda sociedad o armador resi­
dente en el extranjero deberá designar a un agente oficial que lo re­
presente en el país. Los altos funcionarios encargados de la marina
TA A /LA .T /5
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'.mercante deberán tomar contacto con dicho representante. El espíritu 
•:-.deJesta, disposición s e ‘encuentra igualmente en la legislación marítima 
de la República de Panamá.
B, Estudio comparado con la legislación de Honduras
S i ‘-se compara la ley de Costa Rica con la de Honduras, pue­
do observarsef qué las dos legislaciones son muy parecidas en loqie se 
refiere a la concesión del pabellón. Ambas exigen las mismas formali­
dades administrativas, más o menos, y sus disposiciones fiscales son 
análogas,
En lo que concierne a las tripulaciones, puede verse en 
cada una de ellas el deseo del legislador de ofrecer oportunidades de 
trabajo a sus nacionalidades. A tal efecto, la ley de Honduras prevé 
que 50$ como mínimo de la tripulación de los barcos esté constituida 
por hondureños, mientras que la de Costa Rica limita esta obligación 
sólo al 10^ pero por desgracia, tanto en uno como en otro caso se tro­
pieza con la falta de personal calificado -falta de una escuela marina mer 
cante por lo que tiene necesariamente que apelarse a la propia disposición 
legal que libera de tal obligación cuando no pueda encontrarse dicho 
personal.
Si se nos permite emitir un juicio, nos atreveríamos a de 
cir que la legislación de Costa Rica es buena y conveniente en lo que 
rpqpccf.a al otorgamiento de pabellón nacional y ella podría servir de 
base, en este aspecto, a los demás países que desearan seguir una po­
lítica análoga. Desgraciadamente, la ley de Costa Rica abarca un cam­
po demasiado limitado y un sinnátnero de aspectos sobre transporte
/marítimo
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marítimo han quedado sin ser legislados, además de que la Ley No. 1404 
no se refiere sino al transporte de material estratégico, de la cual 
da una lista, y no surte efecto sino en tiempo de guerra.
La ley de Honduras, por su parte, tiene la ventaja de cu­
brir un campo más amplio que la de Costa Rica, pues legisla también so­
bre asuntos concernientes a la tripulación, seguridad de las naves, ac­
cidentes del trabajo, fallecimientos en el mar, contrato de embarco, 
libretas de marineros y asuntos relativos a los marinos. Por su parte, 
la legislación de El Salvador en Las secciones relativas a las circuns­
cripciones marítimas, policía de puertos y autoridades portuarias po­
drían también servir de base para los trabajos de unificación de la 
legislación marítima propuesta en otra parte de este Informe.
4. Nicaragua
La mayor parte de las disposiciones concernientes” a la 
marina mercante está contenida en la ley de 15 de noviembre de 1886, 
a la cual se han añadido posteriormente la ley de mayo de 1890, la de 
8 de marzo de 1911 y la de 21 de junio de 1926. Lamentablemente, estas 
leyes son sobre todo leyes de hacienda y si ellas se interesan en el 
transporte marítimo es sólo como fuente de ingresos fiscales. Todas 
las disposiciones están previstas para que la Aduana pueda conseguir el 
máximo de ingresos. Además, las leyes tienen un sinnúmero de enmiendas 
y en numerosos artículos se indican los mutivos que indujeron a la 
adopción de aquellas, como por ejemplo, en los artículos 33, 43, 49,
58, 60, 61, 63, 64, 70, 79, 89, 92, 115, 123, 124, 125, 164, 165, 173, 
200, 209, 231, etc., sin contar con el capítulo XLI, especial y
/enteramente
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enteramente consagrado a las enmiendas*.
- i...,,.. Las partes marítimas de las leyes combinadas de 1886, 1890,
1911 y 1926 son las siguientes:
Capítulo II. Aduana y puertos habilitados
Capítulo III, Buques, arribo de buques,’ visita oficial, 
documentos de entrada,'-manifiestos de ex­
portación.
Capítulo IV. Naufragio de buques. Arribo por caso for­
tuito
Capítulo V, Reglamentos del puerto
Capítulo VI, Policía marítima y Resguardo de aduanas
Capítulo VII. Comandantes de puerto
Capítulo VIII. Embarcaciones menores
Capítulo IX. Comercio de cabotaje
Capítulo X, Buques nacionales,• Nacionalización, Arqueo 
de buques.
Las disposiciones concernientes al arqueo de barcos remon 
tan a 1886 y, por consiguiente, no se encuentran ya en armonía con la 
construcción de naves modernas.
Capítulo XI. Manifiesto de importación
Capítulo XII, Pasajeros y equipaje
Capítulo XIII. Descarga de mercaderías
Capítulos XIV-XV. Trasbordo en puertos habilitados. Bo­
degas, aduanas
Capítulo XVI. Conocimientos de embarque
Capítulo XVII. Facturas consulares
Capítulo XVIII. Cónsules
Capítulo XIX. Pólizas aduaneras
, . C a p í t u l o  X X - X X I ,  R e g i s t r o ,  m u lt a s  y  p e n a s .  R e g i s t r o  a
/ b u l t o  a b i e r t o
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b u lt o  a b ie r t o
Capítulo XXV. Pago de derechos. Pagarés, Garantías. 
Multas.
Los capítulos XXVI, XXVII, XXVIII, XXIX, XXX tratan de 
las mercaderías en la aduana , el capítulo XXXII de las mercadrías 
en tránsito, el XXXIII de las que tienen franquicia y el XL de las 
de exportación.
El capítulo XLV se refiere a la« reclamaciones.
El capítulo XLVII 3e infiere a las estadísticas
El capítulo XLVI.II. concierne a los timbres fiscales y pa­
pel sellado
El capitulo L legisla sobre la organización del personal 
de las aduanas
El capítulo LI concierne a los derechos de puertos
El capítulo LV se refiere a los derechos de anclaje y de 
muellaje
El capítulo LVI concierne a los faros y balizas
El capitulo LVIII se refiere a los pilotos
El capítulo LX concierne al receptor de aduanas
Un índice muy completo permite encontrar rápidamente en 
las leyes los textos que se busquen.
Esta legislación e s incompleta en los que concierne al 
campo de la marina mercante ; hay una cantidad de materias de carácter 
marítimo que ella no legisla y  las que trata están examinadas principal 
mente desde un punto de vista fiscal, que no debe s-.r el aspecto domi­
nante en una legislación marítima realmente concebida en favor del co­
mercio, de los barcos y de sus tripulantes. El hecho de que las leyes 
más recientes en Nicaragua datan de 1926 constituye una seria y poderosa 
razón para recomendar que se las revise, ya que se trata de campos de
/actividad,
■actividad, .-como estos de la navegación, en donde los progresos son 
constantes y en,donde la gente de mar ha entrado también en una épo­
ca de plena evolución social del trabajo.
5. Guatemala
Guatemala no tiene una legislación concerniente â  la mari 
na mercante propiamente dicha, hasta el punto que una de las primeras 
unidades de la futura marina mercante de Guatemala, la M/N ''Mare 
Liberum" (barco de cabotaje con construcción tipo Groningen) de La 
Guatemala Line-Ármement William Penington, que asegura un servicio de 
Puerto Barrios a Nueva Orleans, se ha visto obligada a navegar bajo pa 
bellón holandés, con tripulación holandesa.
Posee algunos reglamentos concernientes a los puertos, 
pero la verdad es que necesita una legislación marítima. Existe,.pues, 
la oportunidad de no tener que sujetarse a la tradición de viejos tex­
tos y de poder crear una legislación moderna completa.
6 .  N e c e s id a d  d e u n a  l e g i s l a c i ó n  m a r í t i m a  p a r a  C e n t r o a m é r i c a
A pesar de existir ciérto interés en las leyes que acaba­
mos de estudiar, ninguna es completa y ninguna aborda todo el proble­
ma; hay una serie de aspectos a los cuales ni siquiera hacen alusión, 
por ejemplo: seguridad de barcos -franco bordo- clasificación de las
naves, seguros, privilegios e hipotecas, diplomas exigibles a la ofi­
cialidad y la tripulación, retiro de los marinos, convenciones inter­
nacionales, etc*
Por otra parte, todas estas legislaciones, salvo la de 
Costa Rica, datan de algún tiempo atrás. En estas condiciones, la
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/ M i s i ó n  c re e
Misión cree aconsejable que es oportuna una revisión de dichas legis­
laciones, El día en que los países posean una legislación marítima 
completa, bien estudiada y bien adaptada a sus necesidades, los paí­
ses habrán franqueado un paso importante hacia la constitución de una
marina mercante autónoma y hacia el propio mejoramiento de sus puertos.
Esta legislación marítima tendía por objeto de sus dis­
posiciones, principalmente los relativos a: los puertos, los barcos,
los marinos y la administración marítima central y  regional que debe- 
ría cubrir los asuntos habitulmente asignados al drecho público na­
cional marítimo, al derecho internacional público marítimo, al derecho 
comercial privado marítimo, al derecho administrativo marítimo, a la 
legislación social marítima, a la legislación de pesca, de manera de
poder hacer frente a toda eventualidad. -
Ccano los cinco países de America Central tienen más ô
menos los mismos problemas, podría adoptarse una legislación común,
en l a  c u a l  ca d a  p a í s  t e n d r í a ,  n a t u ra lm e n t e ,  l a  p o s i b i l i d a d  de a ñ a d ir
disposiciones particulares. Constituiría así un gran progreso si los
cinco países tuvieran, si no un texto único, al menos un plan único
y un sistema uniforme en cuanto a la esencia de la niena legislación.
La misión encuentra que habiendo Honduras dado pasos más
avanzados en lo que respecta a la legislación y a su revisión, puesto 
que ahora existe una misión de expertos del Gobierno hondureño reali­
zando este estudio, la Misión estima que este país sería el designado 
para tomar la iniciativa de la nueva legislación unificada, obteniendo
l a  sed e de l a  s e c r e t a r í a  de u n  c o m ité  de r e v i s i ó n  que p o d r ía  s e r  d e s ig  
nado p o r  r e p r e s e n t a n t e s  de t o d o s  l o s  p a í s e s ,  a l a  c u a l  p o d r ía  a g r e g a r ­
se  u n  e x p e r t o  m a rít im o  de l a  a d m in is t r a c ió n  d e l a  A s i s t e n c i a  T é c n ic a  
de l a s  N a c io n e s  U n id a s ,
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/ 7 .  R e g la m e n t a c ió n
7. Reglamentación marítima internacional
: v.ív: -* '' ¡' “ Ju
En el campo marítimo existe un cierto número de organisa- 
ciones internacionales,. Por lo que respecta a algunos de los puntos 
tratados en este informe, los gobiernos hab aprobado, hace poco, la 
necesidad de crear una organización, en el seno de la cual podría 
concertar respecto a algunos de dichos problemas a fin de proceder a 
su estudio y temar disposiciones útilies en común. Se trata de la 
Organización Consultiva Marítima Intergubernamental creada en 1948, en 
virtud de una Convención adoptada por la Conferencia Marítima de las 
Naciones Unidas, Esta Convención, que hasta fecha (l de octubre de 
1955) ha sido ratificada por 18 países, entrará en vigor cuando 21 de
ellos (de los cuales 7 deben tener un tonelaje global de por lo menos
de un millón de toneladas brutas de capacidad) la hayan ratificado.
Esta organización tiene por fines:
a) Establecer un sitema de colaboración entre los Go­
biernos en materia de reglamentación y prácticas gubernamentales rela­
tivas a cuestiones técnicas de toda índole conernientes a la navegación 
comercial internacional, y fomentar la adopción general de normas para 
alcanzar los más altos niveles posibles en lo referente a seguridad 
marítima y a eficiencia de la navegación,
b) Fomentar la eliminación de medidas discriminatorias 
y restricciones innecesarias aplicadas por los Gobiernos a la navega­
ción comercial internacional, con el fin de promover la disponibilidad 
de los servicios marítimos para el comercio mundial sin discriminación; 
la ayuda y fomento acordados por un Gobierno a su marina mercante
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n a c i o n a l  c o n  m ir a s  a  su  d e s a r r o l l o  y  p a r a  f i n e s  de s e g u r i d a d  no c o n s t i t u ­
y e n  e n  s í  m ism os u n a d i s c r i m i n a c i ó n ,  s ie m p r e  que d i c h a  a y u d a  y  fo m e n to  
n o e s t d n  fu n d a d o s  e n  m e d id a s  c o n c e b i d a s  c o n  e l  p r o p ó s i t o  d e  r e s t r i n g i r  
a  l o s  b u q u e s  d e  c u a l q u i e r  b a n d e r a ,  l a  l i b e r t a d  d e  p a r t i c i p a r  e n  e l  c o ­
m e r c io  i n t e r n a c i o n a l .
c )  Tom ar m e d id a s  p a r a  l a  c o n s i d e r a c i ó n  p o r  l a  O rg a n iz a -^  
c i ó n  d e c u e s t i o n e s  r e l a t i v a s  a  l a s  p r á c t i c a s  r e s t r i c t i v a s  d e s l e a l e s  de  
e m p re s a s  d e n a v e g a c i ó n  m a r í t i m a ,  d e  a c u e r d o  a  l a  P a r t e  I I ,
d )  Tom ar m e d id a s  p a r a  l a  c o n s i d e r a c i ó n  p o r  l a  O r g a n iz a ­
c i ó n  do t o d a s  l a s  c u e s t i o n e s  r e l a t i v a s  a  l a  n a v e g a c i ó n  m a r í t im a  que  
p u e d a n  s e r l e  s o m e t id a s  p o r  c u a l q u i e r  i n s t i t u c i ó n  u  o rg a n is m o  e s p e c i a ­
l i z a d o  d e l a s  N a c io n e s  U n id a s .
e )  F a c i l i t a r  e l  i n t e r c a m b i o  de i n f o r m a c i o n e s  e n t r e  l o s  
G o b ie rn o s  e n  a s u n t o s  s o m e tid o s  a  c o n s i d e r a c i ó n  de l a  O r g a n i z a c i ó n ,
Como t o d o s  l o s  E s t a d o s  M iem b ros d e l a s  N a c io n e s  U n id a s  
p u ed en  s e r  m iem b ro s d e l a  O r g a n i z a c i ó n ,  s e r l a  c o n v e n i e n t e  que l o s  E s ­
ta d o s  C e n tr o a m e r ic a n o s  r a t i f i q u e n  l a  C o n v e n c ió n , a  f i n  d e  q u e p u ed an  
o b t e n e r  l o s  b e n e f i c i o s  q u e do e l l a  s e  d e r i v e n .
E n  l o  q u ~ c o n c i e r n e  a  l o s  p ro b le m a s  s o c i a l e s  y  d e t r a b a ­
j o  que i n t e r e s a n  a  l a  m a r i n a ,  é s t o s ,  com o s e  s a b e ,  s o n  d e l  d o m in io  d e  
l a  O r g a n i z a c i ó n  I n t e r n a c i o n a l  d e l  T r a b a j o ,
8 .  E s c u e l a  N á u t i c a  d e  C e n t r o a m ó r i c a ;  l a  E s c u e l a  d e l a  M a rin a  N a c i o n a l  
S a lv a d o r e ñ a
E n  C e n tr o a m ó r i c a  h a y  s ó l o  u n a e s c u e l a  n a v a l  q u e , a l  m ism o  
t ie m p o  que p r e p a r a  e l  p e r s o n a l  p a r a  l a  M a rin a  N a c i o n a l ,  o t o r g a  d i p l o ­
m as p a r a  l a  M a rin a  M e r c a n te ,  E s t a  e s c u e l a ,  d i r i g i d a  p o r  l a  M a rin a
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/ N a c i o n a l
N a c i o n a l  d e l a  R e p ú b l i c a  d e  E l  S a l v a d o r ,  fuÓ a b i e r t a  e n  s e p t ie m b r e  d e  
' I 95O y  d e s d e  e s a  f e c h a  h a  d ad o c u r s o s  c o n  e l  p r o p ó s i t o  d e  f o r m a r  o f i ­
c i a l e s  y  s u b o f i c i a l e s  d e  c u b i e r t a *  E s t o s  p a s a n  a  s e r v i r  en  s e g u i d a ,  
s e a n  e m b a rc a d o s  eivl o s  g u a r d a c o s t a s ,  s e a n  e n  l o s  p n e r t o s  d e  lo. U n ió u ,
L a  L i b e r t a d  o A c á j u t l a ,  en  l a  D i r e c c i ó n  o A d m i n i s t r a c i ó n .
L a  e s c u e l a  s e  h a l l a  i n s t a l a d a  en l a  U n ió n , p u e r t o  a s ig n a d o  
p a r a  l a s  n a v e s  g u a r d a c o s t a s .  E s t á  s i t u a d a  en u n  c u a r t e l  y  p o s e e ,  a d e -  
. m ás d e  l o s  t a l l e r e s  d e  m e c á n ic a  y  c a r p i n t e r í a ,  u n  m u e lle  d e a m a r r e .
L a  e s c u e l a  e s t á  d i r e c t a m e n t e  b a j o  l a s  ó r d e n e s  d e l a  J e f a t u r a  d e l a  Ma­
r i n a ,  d e p e n d ie n te  d e l  M i n i s t e r i o  d e D e f e n s a .
L a  e s c u e l a  v a  a  e m p re n d e r d e  n u ev o  en  u n a  s e r i e  d e c u r ­
s o s  p a r a  o f i c i a l e s  d e  c u b i e r t a ,  q u e c o m p re n d e rá n  d o s  a ñ o s  d e  e s t u d i o s .  
De i g u a l  modo s e  p r o y e c t a n  c u r s o s  d e s e i s  m e s e s  d e  d u r a c i ó n  p a r a  m a r i ­
n e r o s .
A l a  s a l i d a  d e  l a  e s c u e l a ,  l o s  o f i c i a l e s  e s t a r á n  c a p a c i ­
t a d o s  p a r a  l a s  f u n c i o n e s  d e c u a r t o  d e  g u a r d i a  a  b o rd o  d e un b a r c o  m er­
c a n t e ,  c o n  g r a d o s  d e  t e r c e r o ,  seg u n d o  o  aú n  p r i m e r  o f i c i a l .
E l  p ro g ra m a  d e  e n s e ñ a n z a  c o m p le to  co m p ren d e  un c u r s o  p r e ­
l i m i n a r  d e  t r e s  m e s e s ,  como p r e p a r a c i ó n  a  un c o n c u r s o  d e s e l e c c i ó n  d e
e n t r a d a  a  l a  e s c u e l a ,  l a  c u a l  no a c e p t a  m ás d e  3 0  a lu m n o s . A dem ás, 
d o s  a ñ o s  d e  i n s t r u c c i ó n ,  d i v i d i d o s ,  c a d a  u n o , en  9  m e s e s  d e  e n s e ñ a n z a  
t e ó r i c a  y  3  m e s e s  d e n a v e g a c i ó n  p r á c t i c a .
L o s  a lu m n o s  d eb en  s e r  o r i g i n a r i o s  d e  uno d e  l o s  c i n c o  
p a í s e s  d e  A m é ric a  C e n t r a l ,  t e n e r  1 7  a ñ o s  p o r  l o  m enos y  2 0  cu an d o  m ás  
a  l a  f e c h a  d e  l a  s e l e c c i ó n ,  y  s e r  b a c h i l l e r  y  s o l t e r o .  Deben adem ás
/ p a s a r
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p a s a r  s a t i s f a c t o r i a m e n t e  u n  exam en  m é d ic o ,
A l  f i n a l  d e l o s  d o s  a ñ o s  l o s  a lu m n o s t i e n e n  que p a s a r  p o r  
u n  exam en  f i n a l ,  e n  e l  que s e  t i e n e n  e n  c u e n ta  l a s  m e d ia s  de l a s  c a l i ­
f i c a c i o n e s  o b t e n i d a s  e n  e l  c u r s o  d e l o s  e s t u d i o s .  L o s  a p r o b a d o s  t i e n e n  
d e r e c h o  a  una d ip lo m a  d e  C u a r to  d e G u a rd ia  que l e s  p e r m i te  a s u m ir  s u s  
r e s p o n s a b i l i d a d e s  e n  e l  m ar s o b r e  c u a l q u i e r  n a v io  m e r c a n te  y  c u a l q u i e r a  
n a v e g a c i ó n  o r u t a *
PARTE SEGUNDA 
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ESTADO ACTUAL DE IA S INSTALACIONES. IA OPERACION Y
IA ADMINISTRACION PORTUARIAS EN CENTROAMERICA
E l  e s t u d i o  d e l  e s t a d o  y  d e  l a s  p o s i b i l i d a d e s  d e  m e jo r a  d e  
l o s  p u e r t o s  c e n t r o a m e r i c a n o s  e s  b á s i c o  p a r a  d e t e r m i n a r  l a s  c o n d i c i o ­
n e s  a c t u a l e s  d e l  t r á f i c o  m a r í t im o  y  e n j u i c i a r  s u s  p e r s p e c t i v a s  d e  
m e j o r a .  Eh  l a s  s i g u i e n t e s  p á g i n a s  s e  e x a m in a n , p o r  p a í s e s ,  l o s  p r i n  
c i p a l e s  p u e r t o s  d e  l a  r e g i ó n ,  s u s  c o n d i c i o n e s  g e n e r a l e s ,  s u s  i n s ­
t a l a c i o n e s  y  s u  o r g a n i z a c i ó n  y  a d m i n i s t r a c i ó n ,  y  s e  s u g i e r e n  un co n ­
j u n t o  d e  p o s i b l e s  m e d id a s , v a l e d e r a s  p a r a  l a  m a y o r p a r t e  d e  l o s  p u e r  
t o s  c e n t r o a m e r i c a n o s ,  a s í  como re c o m e n d a c io n e s  e s p e c í f i c a s  t e n d i e n ­
t e s  a l  m e jo r a m ie n to  d e  c a d a  u no d e e l l o s .
3 ,  G u a te m a la
L o s  c u a t r o  p u e r t o s  p r i n c i p a l e s  d e  G u a te m a la  s o n  l o s  d e P u e r ­
t o  B a r r i o s  y  S a n to  Tom ás e n  l a  c o s t a  a t l á n t i c a  y  S an  J o s é  y  C h am p erico  
en  l a  d e l  P a c í f i c o .  O t r a s  p e q u e ñ a s  l o c a l i d a d e s  m a r í t i m o - p o r t u a r i a s ,  
que en  l a  a c t u a l i d a d  n o t i e n e n  m ucha i m p o r t a n c i a  en  s e n t i d o  e co n ó m i­
c o ,  s o n j en  e l  A t l á n t i c o ,  L i v i n g s t o n ,  que s i t u a d a  en l a  d e se m b o ca ­
d u ra  d e l  c a n a l  q u e l l e v a  a l  L ag o  d e  I z a b a l  s i r v e  a lg u n a s  v e c e s  como 
p u n to  d e  t r a n s b o r d o  d e  l a  o a r g a  que l l e g a  d e  l a s  r e g i o n e s  c o l i n d a n ­
t e s  co n  d ic h o  l a g o  o  v i c e v e r s a .  E h  e l  P a c í f i c o  s e  e n c u e n tr a n  l a  l a -  
c a l i d a d  d e. I z t a p a ,  p u n to  t u r í s t i c o  v e r a n i e g o ,  c o n  a lg ú n  m o v im ie n to  
d e c a b o t a j e ,  y  s o b r e  e s t a  m ism a c o s t a ,  m ás a l  s u r ,  e l  p u e r t e c i t o
PA R T E  SEGUNDA
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p e s q u e r o  d e  O c ó s .
A . P u e r t o s  d e l  A t l á n t i c o  
a.) P u e r t o  B a r r i o s  '
L o c a l i z a d o  en  e l  G o lf o  d e  A m a tiq u e , e s t á  b ie n  p r o t e g i d o  
d e l o s  v i e n t o s  y  m a r e ja d a s  y  e s ,  p o r  l o  t a n t o ,  un p u e r t o  t r a n q u i ­
l o .  E l  m u e l le  e s t á  a d m i n is t r a d o  p o r  l a  U n i te d  F r u i t  C o . ,  que d i s  
pon e d e t o d o s  l o s  s e r v i c i o s  y  m e d io s  d e  t r a b a j o  co n  t a r i f a s  p r o ­
p i a s  y  p e r s o n a l  d e s u  d e p e n d e n c ia . E l  p e r s o n a l  e s  s u f i c i e n t e  y  b i e n  
a d i e s t r a d o .
E l  m u e l l e ,  cu y o  e s t a d o  d e c o n s e r v a c i ó n  e s  b u en o y  b ie n  
c u i d a d o , t i e n e  u n a  l o n g i t u d  d e 2 , 1 1 2  p i e s ,  d e l o s  c u a l e s  1 , 0 8 0 *  c o ­
r r e s p o n d e n  a l  c o s t a d o  s u r  que a d m ite  e l  a t r a q u e  s im u ltá n e o  d e  h a s ­
t a  3 b a r c o s ,  y  9 8 0 *  a l  c o s t a d o  n o r t e  c o n  c a b id a  p a r a  o t r o s  d o s  b a r
COS.
L a  p r o f u n d id a d  m e d ia  c o n s t a n t e  en  e l  m u e l le  e s  d e 2 6  p i e s ,  
s u f i c i e n t e  p a r a  b a r c o s  d e  h a s t a  1 0  ó 1 2  m i l  t o n e l a d a s .
E n  e s t e  m u e l le  e x i s t e n  d o s a lm a c e n e s  d e c o n s i d e r a b l e  t a ­
m añ o , que p o r  e s t a r  a b i e r t o s  p o r  l o s  d o s  l a d o s  ( N o r t e - S u r )  d e s u s  
c o s t a d o s ,  p u ed en  s e r  u t i l i z a d o s  p o r  l o s  b a r c o s  en  l o s  d o s  l a d o s  d e l  
m u e l l e .  A p e s a r  d e  e l l o  so n  i n s u f i c i e n t e s  p a r a  e l  a c t u a l  m o v im ien  
t o  d e  c a r g a .
No e x i s t e n  en e l  m u e l le  m e d io s  m o to r iz a d o s  ( g r ú a s )  p a r a  
l a  c a r g a  y  d e s c a r g a ;  l o s  b a r c o s  t i e n e n  q u e u s a r  s u s  p r o p i o s  m e d io s .  
H ay , e n  c a m b io , u n a  m o d e rn a  i n s t a l a c i ó n  p a r a  e l  em b arq u e d e  f r u t a s ,  
y  m ás p a r t i c u l a r m e n t e  d e l  b a n a n o . E s t a  c a r g a  t i e n e  p r e c e d e n c i a
/ a b s o l u t a
■ '-afcsoiiita  "de e m b a rq u e . :
: ev E l  ú n ic o  m o v im ie n to  'de l a  c a r g a  en  e l  m u e lle  e s  e l  que  
‘s’e  - q f e c t ú a  c o n  l o s  m e d io s  d e l  f e r r o c a r r i l  d e  l a  IRCA ( I n t e r n a t i o n a l  
R a i l r o a d  o f  C e n t r a l  A m e r ic a )  a  l a  q u e  p e r t e n e c e n  ta m b ié n  l o s  a lm a c e  
n e s  d e l  p u e s to  y  d e l  m u e l l e .  E s t a  l i n e a  f e r r o v i a r i a  e s  a c tu a lm e n ­
t e  e l  ú n i c o  m e d io  d e  c o m u n ic a c ió n  t e r r e s t r e ,  e n t r e  P u e r to  B a r r i o s j  
y  l a  c a p i t a l  d e  G u a te m a la . S u  r e c o r r i d o  e s  d e  3 1 7  Km; y  s e  e f e c t ú a  
en  1 0  h o r a s .  A p a r t e  d e l  f e r r o c a r r i l  n o  h a y  c a r r e t e r a s  n i  o t r a s  
v í a s  d e  c o m u n ic a c ió n  c o n  m e d io s  m o to r iz a d o s  q u e u n an  e l  p a í s  co n  
P u e r t o  B a r r i o s »
E l  p u e r t o  no d is p o n e  d e  b o y a s  u  o t r a s  a m a r r a s  f l o t a n t e s .
E x i s t e  un p eq u eñ o  r e m o lc a d o r ' de" 8 0  HP q u e s i r v e  a  l o s  5 la n c h o n e s
e x i s t a n t e s  y  a  o t r a s  p e q u e ñ a s  n e c e s i d a d e s .
E l  s e r v i c i o  d e  p i l o t a j e  n ó  e s  o b l i g a t o r i o ,  p e r o  au n q u e  
no s e  h a g a  u so  d e l  m ism o h a y  q u e  p a g a r  e l  50#  d e  l a  t a r i f a  e s t a b l e ­
c i d a .
E l  p u e r t o  n o  d is p o n e  d e  n in g ú n  m e d io  d e  s a lv a m e n t o , y  no  
h a y  p o s i b i l i d a d  d e  e f e c t u a r  r e p a r a c i o n e s  a  l o s  b a r c o s  o  a  l a s  m aq u i­
n a r i a s  d e  l o s  b u q u e s . E l  a lu m b ra d o  p o r t u a r i o  e s  muy m o d e s to  e  i n ­
s u f i c i e n t e .  L o s  m e d io s  d e  s e r v i c i o  d e  b o m b ero s  s o n  a n t i g u o s ,  y  en  
c a s o  d e  n e c e s i d a d  d e  p o co  p o d r í a n  s e r v i r .  E n  e l  m u e lle  h a y  u n  o l e o  
ducto p a r a  d e s e m b a r c a r  y  e m b a r c a r  c o m b u s t i b l e s ,  c u y o s  ta n q u e s -d e p ó ­
s i t o s  s e  u b i c a n  muy c e r c a  d e l  p u e r t o .
L a  a d m i n i s t r a c i ó n  a d u a n e r a  e s t á  a  c a rg o , d e  l a s  a u t o r i d a ­
d e s  f i s c a l e s  g u a t e m a l t e c a s  y  e s . muy l e n t a  p o r  e l  s i s t e m a  b u r o c r á t i ­
c o  e m p le a d o , que o r i g i n a ,  p é r d i d a s  d e  t ie m p o  y  g a s t o s » i n ú t i l e s .
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Como e s t e  p u e r t o  y  su  m u e l l e  e s t á n  en  a d m i n i s t r a c i ó n  p r i ­
v a d a  p o r  un l a r g o  p l a z o  d e c o n c e s i ó n  y  dado que d e n t r o  d e  p o co  e n ­
t r a r á  e n  f u n c ió n  e l  p u e r to  n a c i o n a l  d e  S a n to  T o m ás, que* s e  e n c u e n ­
t r a  en e l  m ism a h a h í a ,  a  u n a s  4  m i l l a s  d e P u e r t o  B a r r i o s ,  e s  poCó  
l o  que p u ed e  a c o n s e j a r s e  p a r a  m e j o r a r  l a s  a c t u a l e s  d e f i c i e n c i a s  d e  
é s t e ,  s i  s e  su p on e que c o n  l a s  i n s t a l a c i o n e s  y  m e d io s  m o d e rn o s  d e  
que d is p o n d r á ^ S a n to  Tom ás p o d rá n  s u b s a n a r s e  en  e l  f u t u r o  l a s  n e c e ­
s i d a d e s  y  d e f i c i e n c i a s  d e  P u e r to  B a r r i o s .
Lo qué h a y  q u e m o d i f i c a r  y  a r r e g l a r  l o  m e jo r  p o s i b l e  en  
r e l a c i ó n  co n  P u e r to  B a r r i o s  e s :
i )  E l  s i s t e m a  d e c o n t r o l  a d u a n e ro  d e  l a s  m e r c a n c í a s ;
ii) comunicar mediante carreteras y caminos transitables 
durante todo el año a Puerto Barrios con la capital 
y las regiones colindantes;
i i i )  a u m e n ta r  l o s  d e p ó s i t o s  y  a l m a c e n e s ;
i v )  m e j o r a r  e l  s i s t e m a  c o n t r a  i n c e n d i o s ;
v) alejar, si es posible, los tanques depósitos de com­
bustible de donde se encuentran actualmente, y
v i )  u n i f o r m a r  y  r e d u c i r  l a s  t a r i f a s  p o r t u a r i a s  y  d e l  m u e l l e ,  
que h o y  so n  muy a l t a s  y  no c o r r e s p o n d e n  a  l o s  s e r v i c i o s
p o r  l o s  que s o n  c o b r a d a s .
b) Puerto de Santo Tomás
Este puerto, situado en la misma b a M a  que Puerto Barrios, 
dista del mismo cerca de 4  millas. Es un puerto de nueva construcción, 
cuyos trabajos se proyecta concluir en el mes de mayo de 1955
Sus obras y su configuración son técnicamente de lo más mo­
derno. El muelle es de malecón tipo "Key" o "Quai", de manutención
mucho más fácil y económica que el tipo "Pier", y de construcción
/sólida y
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sólida y modeiTÍái; En la actualidad puede dar cómoda cabida a dos 
$¿rcoa de 10 ̂  -12 mil toneladas. Qi caso de futura necesidad de
1 i ' 1 v .■’f
¿rnipliar éi muelle,' hay la posibilidad de prolongarle y extenderlo 
a más de 2,000 m.
Su ubicación en la bahía le da una posición segura y bien 
protegida; el fondo del mar es muy bueno y no hay peligros de ente­
rramientos. Los fenómenos meteorológicos son muy poco sensibles.
La profundidad del mar en la zona del antepuerto es de JO pies, y 
abarca un área suficiente para los movimientos y maniobras de los 
barcos. Se llega a esta zona, desde las afueras, por un canal am­
plio y bien dragado, de unos 10 m. de profundidad, 91 de ancho y 
72,/|00 de longitud.
El agua potable en Santo Tomás, de manantiales naturales, 
es abundante y buena.
En el muelle del puerto existen sólo las instalaciones 
técnicas que se establecieron por contrato y que la empresa cons­
tructora ha suministrado. Pero como más adelante se expondrá, es 
tas instalaciones tendrán que aumentarse. Los depósitos existen­
tes en la zona portuaria inmediata son suficientes y modernos, pero 
en el cono de necesidad hay terreno abundante para construir otros.
El puerto de Santo Tomás no tiene actualmente ningún modio 
de comunicación terrestre con el interior del país.
Tampoco existe una'administración portuaria, o aduanera, 
pues su actividad aún no ha empezado y su entrega al Gobierno, por 
parte de la empresa constructora, se efectuará próximamente.
/ R e s p e c t o  a
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Respecto a este puerto y sus instalaciones, se recomienda!
i) Colocar en posición debidamente estudiada y calculada, 
a unos cien metros del muelle, una boya de espía, para 
facilitar a-los barcos las maniobras de atraque.ó desa­
traque,
ii) Instalar en los puntos terminales del muelle, o en sus 
inmediaciones, unas luces tipo portuario, de dos colores.
i i i )  B a l i z a r  l a s  l u c e s  d e l  c a n a l  d e a c c e s o  a l  p u e r t o ,  d e m ane­
r a  que l o s  b a r c o s  p u ed an  e n t r a r  o s a l i r  ta m b ié n  d u r a n te  
l a s  h o r a s  n o c t u r a s .
iv) Instituir el servicio obligatorio de práctico, de entra­
da y salida, pues en caso de varar algdn barco en el ca­
nal o en sus proximidades, difícil sería el trabajo de 
ponerle a flote, faltando actualmente todo medio de sal­
vamento.
v) Equipar el muelle y  puerto con todo el equipo y maquina­
ria necesarios para el volumen de trabajo que se supone 
podrá haber en su etapa inicial de operaciones, aumentán 
dolas a medida que lo requiera el trabajo.
v i )  A d o p ta r  en  e l  m u e l l e ,  a  b o rd o  d e l o s  b a r c o s ,  e l  s i s t e m a  
de t r a b a j o  p o r  t o n e l a d a - h o r a  y  n o  c o n s e n t i r  e l  a c tu a lm e n  
t e  e r í  s t e n t e  en  P u e r t o  B a r r i o s ,  que s e  b a s a  s o b r e  l a  j o r  
n a d a  d e  8  h o r a s .
vii) Sería aconsejable que los obreros de este muelle no fue­
ran reclutados entre los de Puerto Barrios, pues estos 
podrían, con las prácticas y costumbres en ellos arrai­
gados, estorbar la nueva organización.
viii) Toda la zona terrestre portuaria, incluidos el muelle y 
los depósitos, deberá estar completamente aislada de las 
zonas circunvecinas, y para ello tendrá que tener un cer­
co de barandilla de hierro, o muro de concreto, o cual­
quier otro sistema de cercamiento. Estando de este modo 
aislada será posible crear una zona franca interna, bien 
para uso nacional o internacional.
i x )  L a s  t a r i f a s  e  im p u e s to s  p o r t u a r i o s  d e b e r á n  s e r  l ó g i c o s  y  
c o r r e s p o n d e r  a  l a s  e s t r u c t u r a s  d e  c o s t o s  y  a  l o s  s e r v i c i o s  
p r e s t a d o s .
x) El sistema de iluminación portuaria debe ser abundante y 
contínuo.
/xi) Porningú»
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x i )  P o r  n in g ú n  m o tiv o  s e  d e b e r á  p e r m i t i r  que en  l a s  p r o x i m i ­
d a d e s  d e l  p u e r t o  y  d e  l a  p o b l a c i ó n  d e  S a n to  Tom ás s e  
; i n s t a l e n  d e p ó s i t o s  d e  c o m b u s t i b l e s .
' x i i )  En e l  r e c i n t o  p o r t u a r i o  d e b e r á  h a b e r  un m o d ern o  s i s t e m a  
c o n t r a  i n c e n d i o s .
x i i i )  L a s  o f i c i n a s  d e  a d u a n a s  n o  d e b e r á n  o b r a r  b a j o  n in g ú n  p r e ­
t e x t o  en  l a  z o n a  i n t e r n a  r e c i n t a d a  d e l  p u e r t o ,  y  l o s  m is  
mos o f i c i a l e s  o  e m p le a d o s  a d u a n e ro s  p o d rá n  t e n e r  a c c e s o  
1 a  e l l a  s o la m e n te  p a r a  e v i t a r  c o n t r a b a n d o s  o  i l e g a l i d a d e s  
que a t a ñ a n  a  s u  c o m p e t e n c i a .
x i v )  S e  r e c o m ie n d a  muy e n c a r e c i d a m e n t e  q u e l a  A d u a n a , o b ra n d o  
e n  a c u e r d o  c o n  l a s  a u t o r i d a d e s  p o r t u a r i a s ,  s o l i c i t e n  l o  
m ás p o s i b l e  l a  e n t r e g a  d e  l a  c a r g a ,  p a r a  no o b s t a c u l i z a r  
y  a b a r r o t a r  l o s  d e p ó s i t o s  p o r t u a r i o s ,  p a r t i c u l a r m e n t e  
t r a t á n d o s e  d e  c a r g a  d e  e n t r a d a .
x v )  E l  p e r s o n a l  d e  a d m i n i s t r a c i ó n  p o r t u a r i a  t e n d r á  q u e s e r  
b i e n  p r e p a r a d o  y  c o n o c e d o r  d e  l o s  m o d e rn o s  s i s t e m a s  de  
t r a b a j o s  p o r t u a r i o s .
x v i )  E l  p u e r t o  y  l o s  b a r c o s  d e b e r á n  d i s p o n e r  d e  un  buen s e r ­
v i c i o  s s n i  t a r i o - m a r í t i m o .
x v i i )  T an  p r o n to  como s e a  p o s i b l e ,  s e r á  n e c e s a r i o  i n s t a l a r  un  
m o d e sto  a s t i l l e r o  d e  r e p a r a c i o n e s  n a v a l e s  q u e , con  e l  a -  
p oyo y  l a  a y u d a  d e l  G o b ie rn o  n a c i o n a l ,  p o d r í a  i n t e r e s a r  
a  l a  i n i c i a t i v a  p r i v a d a ,
x v i i i )  A c tu a lm e n te  e l  p u e r t o  d e  S a n to  Tunda n o t i e n e  n in g u n a
c o m u n ic a c ió n  co n  su  " h i n t e r l a n d " .  L a  c a r r e t e r a  l l a m a d a ,  
" a l  A t l á n t i c o "  e s t á  en  c o n s t r u c c i ó n ,  p e r o  t a r d a r á  aú n  
m ucho tie m p o  e n  a l c a n z a r  e l  g o l f o  d e  S a n to  T o m ás. Tam­
p o co  P u e r to  B a r r i o s  l a  t i e n e  co n  e l  i n t e r i o r ,  s a l v o  l a  
d e l  f e r r o c a r r i l  d e  l a  IRGA, e l  c u a l ,  p a s a n d o , com o p a s a ,  
a  s ó l o  6 ,3 0 0  m e t r o s  d e l  p u e r t o  d e S a n to  T om ás, d e b e r í a ,  
p r e v i o  a r r e g l o  e n t r e  l o s  i n t e r e s a d o s ,  a m p l i a r s e  h a s t a  
d ic h o  p u e r to  y  d e  e s t a  fo rm a  s e  c o m u n i c a r ía  S a n to  Tom ás  
c o n  l a  c a p i t a l  y  e l  r e s t o  d e l  p a í s .  E s t a ,  p o r  e l  momen­
t o  s e r í a  l a  ú n i c a  s o l u c i ó n  p a r a  c o m u n ic a r  e l  p u e r t o  d e  
S a n to  Tom ás co n  e l  i n t e r i o r  d e l  p a í s .  S i  l a  IRGA c o n ­
s i n t i e r a  é l  p a so , d e  m a t e r i a l  r o d a n t e  g u a t e m a l t e c o  s o b r e  
l o s  r i e l e s  de su  f e r r o c a r r i l ,  r e d u c i r í a  ta m b ié n  en f o r ­
ma s e n s i b l e  s u s  g a s t o s  a d m i n i s t r a t i v o s  y  d e  m a n te n im ie n  
t o  c o n tr ib u y e n d o  a l  m ism o tie m p o  a l  d e s a r r o l l o  y  a d e l a n  
t o  d é l  p a í s .  '
E l  p u e r t o  d e S a n to  Tom ás t e n d r á  u n a  a d m i n i s t r a c i ó n  n a c i o n a l ,
/ s e g ú n
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se g ú n  d e c i s i ó n  d e l  G o b ié m o . E s t e  h a  e n v ia d o  p e r s o n a l  d e b id a m e n te  
c a l i f i c a d o  a  i m p o r t a n t e s  p u e r t o s  i n t e r n a c i o n a l e s  p a r a  e j e r c i t a r s e  
e  i n s t r u i r s e  en  l o s  s i s t e m a s  d e  a d m i n i s t r a c i ó n  t é c n i c a ,  a d u a n e r a  
y  p o r t u a r i a ,  l o s  c u a l e s ,  a l  v o l v e r ,  s e r á n  d e  u t i l i d a d  p a r a  l a  o p e ­
r a c i ó n  d e l  p u e r t o  de S a n to  Tom ás en  p a r t i c u l a r ,  y  de l o s  dem ás p u e £  
t o s  g u a t e m a l t e c o s  en  g e n e r a l .
c )  L i v i n g s t o n  .
O t r a  p e q u e ñ a  l o c a l i d a d  m a r í t i m o - p o r t u a r i a  en  e l  A t l á n t i c o  
e s  L i v i n g s t o n ,  que s e  e n c u e n t r a  en  l a  d e se m b o ca d u ra  d e l  c a n a l  f o r m a  
do p o r  e l  R ío  D u lc e  que l l e v a  a l  L ag o  d e  I z a b a l ,  y  e s t á  c a s i  en  l a  
f r o n t e r a  a t l á n t i c a ,  e n t r e  G u a te m a la  y  H o n d u ras  b r i t á n i c a .
Con L i v i n g s t o n  n o  h a y  v í a s  t e r r e s t r e s  de c o m u n ic a c ió n ; h a y  
un c a m in o  s e c u n d a r i o  q u e l o  u n e  co n  l a  r e g i ó n  d e l  P o té n  y  e s t o  s o l a ­
m e n te  d u r a n te  l a  e s t a c i ó n  s e c a .  D u r a n te  e l  r e s t o  d e l  añ o  no e s t á  
c o m u n ica d a  m ás que p o r  v í a  m a r í t i m a ,  y  co n  m e d io s  muy l i m i t a d o s .
L o s  p r o d u c t o s  d e  l a s  r i c a s  r e g i o n e s  d e l  P e té n  y  V e ra p a z  
p a s a n  p o r  L i v i n g s t o n  p a r a  s u  em b arq u e a  P u e r t o  B a r r i o s  co n  d e s t i n o  
a  l a  e x p o r t a c i ó n  o p a r a  s u  e n v ío  a l  i n t e r i o r  d e l  p a í s .  L o s  m e d io s  
d e t r a n s p o r t e  c o n s i s t e n  e n  a l g u n a s  l a n c h a s  r e m o lc a d a s  p o r  p e q u e ñ o s  
r e m o l c a d o r e s ,  que p a sa n d o  p o r  l a  b a r r a  d e l  c a n a l  d e  L i v i n g s t o n  ( 1 0 '  
d e p r o f u n d id a d )  - t r a n s p o r t a n  e n  3  <5 4  d í a s  e s t a s  m e r c a d e r í a s  d e  E l  
E s t o r  ( p u e r t o  l a c u s t r e  d e  em b a rq u e ) a  P u e r t o  B a r r i o s .  L a  d i s t a n ­
c i a  e n t r e  E l  E s t o r  y  P u e r to  B a r r i o s  e s  d e  u n a s  5 0  m i l l a s ,  que co n  
m e d io s  d e  t r a n s p o r t e  m ás m o d ern o s  p o d r í a  ' r e c o r r e r s e  e n  u n  d í a .
En e l .  p ü e r t o  d e L i v i n g s t o n  h a y  u n  p eq u eñ o  a s t i l l e r o  que
/p u e d e
. *
p u ed e  e j e c u t a r ,  a l g u n a s  r e p a r a c i o n e s ,  p a r t i c u l á t r o e n t e :  a  b a r c o s  d e  
c a b o t a j e ,
L o q ú e p r e c i s a  e s t e  p u e r t o  e n  l a  a c t u a l i d a d ,  e s :
i )  D r a g a r  l à  d e se m b o ca d u ra  d e l  c a n a l  fo rm a d a  p o r  e l  R ío
D u lc e ,  donde l a  b a r r a  fo rm a d a  p o r  a r e n a s  y  d e p ó s i t o s  
d e l  r í o .  t i e n e  u n a  p r o f u n d id a d  m e d ia  d e .1 0  p i e s ,  muy 
i n s u f i c i e n t e  p a r a  g r a n d e s  la n c h o n e s  y  r e m o l c a d o r e s .
i i )  A u m en tar y  s u b s t i t u i r  e l  a c t u a l  n ú m ero  de l a n c h o n e s ,  
l o  q u e  i n c r e m e n t a r í a  e l  t r á f i c o  c o n  e l  p u e r t o  d e  S a n ­
t o  T o m ás,
i i i )  A d q u i r i r  d o s  b u e n o s  r e m o lc a d o r e s  p a r a  d e s t i n a r l o s  a l  
a r r a s t r e  d e l o s  l a n c h o n e s  y  a s í  r e d u c i r  e l  v i a j e  d e l  
L ag o  d e  I z a b a l  a l  A t l á n t i c o .  ¿
i v )  B a l i z a r  a lg u n o s  f a r o s  o  b o y a s  en  e l  c a n a l  d e l  R ío  D ul­
c e  p a r a  p o d e r l e  e m b o ca r d e  n o c h e  y  n a v e g a r  s i n  i n t e r r u £
c i ó n  p u e s  e s  m uy hondo y  no p r e s e n t a  o t r a s  d i f i c u l t a d e s .
E s t a s  p r o p o s i c i o n e s  s o n  i n d i s p e n s a b l e s  p a r a  d a r  in c r e m e n to  
a l  t r á f i c o  d e l  p u e r t o  d e  S a n to  T o m ás, - y a  que l a s  re g io n fe s  d e  A l t a  V e -  
r a p a z  y  d e l  P e té n  s o n  muy r i c a s  y  s u s  p r o d u c t o s  v a n  a  l a  e x p o r t a c i ó n  
y  en  e s t e  n u ev o  p u e r t o  e n c o n t r a r á n  s u  n a t u r a l  d e se m b o q u e . '
. * ‘ • '
B . P u e r t o s  d e l  P a c í f i c o
G u a te m a la  t i e n e  en s u  l i t o r a l  s o b r e  e l  P a c í f i c o  d o s  p u e r t o s :  
S a n ,J o s é  en  l a  p a r t e  m ás a l  S u r  y  C h a m p e rico  en  l a  d e l  N o r t e .
E s t o s  d o s  p u e r t o s  p r e s e n t a n  l a s  m ism as  c a r a c t e r í s t i c a s  
g e o l ó g i c o - o c e a n o g r á f i c a s ,  e s  d e c i r ,  l o s  d o s  y a c e n  e n  p l a y a  a b i e r t a ,  
fo rm a d a  p o r  a r e n a s  d e  a l u v i ó n  d e  c o r r i e n t e s  m a r i n a s .  No t i e n e n  p r o ­
t e c c i ó n  a lg u n a  d e  o b r a s  m u r a le s  o r o m p e o l a s ;  e s t á n , c o n t i n u a  y  co m p le ­
ta m e n te  e x p u e s t o s  a  t o d o s  l o s  a z a r e s  d e l  m a r , p o r  l o  que n o  e s  a c o n ­
s e j a b l e  e j e c u t a r  n in g ú n  t r a b a j o  d e  e s t e  t i p o ,  y a  q u e l o s  n e c e s i t a d o s
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/ c o s t a r í a n
ò o s t á r í a n  m uclifsinK ) y  no d a r í a n ' l o s  r e s u l t a d o s  t é c n i c o s  p e r s e g u i d o s ,  
p u é s * l o s  e le m e n to s  n a t u r a l e s  o b r a r í a n  s ie m p re  e n  su  c o n t r a . ,  
a )  P u e r to  d e  S a n  J o s é
E s t e  p u e r t o  e s  e l  que m ás m o v im ie n to  m a r í t im o  t i e n e  c o n  
l a  c a p i t a l ,  c o n  l a  q u e e s t á  co m u n ica d o  p o r 'u n a  muy b u e n a  y  m o d ern a  
c a r r e t e r a  y  p o r  e l  f e r r o c a r r i l  d e  l a  IRGA. L a  c a r r e t e r a  p a s a  p o r  
r i c a s  y  p r o d u c t i v a s  r e g i o n e s  y  t i e n e  m u ch as ra m a s  q u e p e n e t r a n  a l  
i n t e r i o r  d e l ’p a í é .  L a  d i s t a n c i a  p o r  c a r r e t e r a  d e  S a n  J o s é  a  l a  c a ­
p i t a l ,  G u a te m a la , e s  d e  1 0 5  Km. y  p o r  f e r r o c a r r i l  d e 1 2 0  Km. L a  
r e p ú b l i c a  d e  G u a te m a la  t i e n e ,  un  s e r v i c i o  d e  c a m io n e s  que e s t á  e n  co n  
t í n u o  d e s a r r o l l o ,
,, EL f e r r o c a r r i l  d e  l a  IRCA e s  d e  t i p o  muy a n t i g u o ,  l e n t o  e 
i n s u f i c i e n t e  p a r a  l a s  n e c e s i d a d e s  a c t ú a l o s .  T ie n e  su  t e r m i n a l  en  
e l  m u e lle  d e  S an  J o s é .
E s t e  m u e l l e ,  c o n s t r u i d o  s o b r e  p i l o t e s  d e  a c e r o  y  c o n c r e ­
t o ,  e n c u é n t r a s e  en  p r e c a r i a s  c o n d i c i o n e s .
«. Su. a d m i n i s t r a c i ó n  e s t á  a  c a r g o  d e l a  A g e n c ia  M a r í t im a  Na­
c i o n a l /  l o s  b a r c o s  n o  p u ed en  a t r a c a r  en  é l .  En e l  c e n t r o  d e l  mismo 
h a y  u n  t i n g l a d o  en  p a r t e  c u b i e r t o ,  p e r o  l o s  d e p ó s i t o s  e s t á n  en  l a  
p a r t e . t e r r e s t r e  e n  l a  r a í z  d e l  m u e l l e .  En t o t a l  e x i s t e n  3  d e p ó s i ­
t o s  (d o s  p e q u e ñ o s  y  uno m ás g r a n d e )  d e p r o p ie d a d  d e l a  a d m i n i s t r a ­
c i ó n  d e l  m u e l l e .  E x i s t e  uno d e  p r o p ie d a d  d e l a  A d u an a . A q u í e l
s e r v i c i o  a d u a n e ro  e s  bueno y  r á p i d o .
L o s  b a r c o s  d eb en  o p e r a r  a  l o  l e j o s  d e l  m u e l l e ,  e s ta n d o
a n c l a d o s .  P a r a  e s t e  s e r v i c i o  e x i s t e n  s e i s  la n c h o n e s  d e  4 0  t o n e l a -  , 
d a s  c a d a  u n o , i n s u f i c i e n t e s  y  d e  p o c a  c a b i d a ,  c o n  t r e s  p e q u e ñ o s
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En el muelle hay cuatro grúas d-e-vapor, movibles, 'que 
sirven .para cargar y descargar los lanchones.
. . r ■' - '• »
Para este muelle que continúa, por nuevo contrato, bajo 
la administración de la Agencia Marítima Nacional, se proponen las 
siguientes mejoras:
i) No consintiendo su situación geográfica ninguna obra 
mural, es* necesario reforzar su estructura y posible­
mente prolongarla unos 15 ó 20 metros, construyendo 
en su cabecera un muelle de atraqúe de tipo "martillo", 
largo de 100 ó 120 m, Al mismo tiempo debe ensanchár­
sele de 4 ó 5 si. por cada lado de sus costados. La 
cabeza de "martillo " permitiría durante la mayor parte 
del año el atraque de barcos que tuviesen que cargar 
o descargar poca mercadería, y  podrían hacerlo rápida­
mente y sin peligros, ya que lo consentirían las con­
diciones atmosfóricas y oceánicas,
ii) Para el amarraje habría que aumentar en las afueras 
del muelle el número de las boyas ya existentes.
iii) Aumentar el número de los lanchones, y al mismo tiempo 
su cabida.
iv) Revisar las tarifas portuarias y aduaneras.
v) Cambiar el sistema de trabajo de los descargadores,
de trabajo/horas en trabajo/tonelada.
«
vi) Modificar el actual sistema de administración de muelle 
que tendrá que ser uno para todos los puertos del país.
vii) Los depósitos, aunque el servicio aduanero sea aquí muy 
solícito, son insuficientes y hav que aumentarlos.
Las cuatro grúas existentes en él muelle, aunque de tipo 
anticuado, basta muy bien para las presentes necesidades.
Cualquiera que sea la decisión que se tome respecto a es- 
.te muelle hay que tomarla cuanto antes, pues su precario estado lo 
requiere con urgencia,
r e m o lc a d o r e s  p a r a  s e r v i c i o  de  d i c h o s  la n c h ó n o s .
/ b )  P u e r to
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x Este tampoco es un puerto completo; existe solamente un
muelle que presenta" las mismas, o tal vez peores, características 
geológico-geográficas de las de San José',
El muelle, administrado por la Agencia Marítima Nacional, 
en el mes de octubre último pasado ha sufrido los azotes de un vio­
lento temporal y quedó 4esfy?ozado;. el mar se llevó casi 15 metros 
de su ¿abeceráy damnificó inuy sensiblemente el depósito en él exis- 
/' tente, ; Estos daños no habían, sido aún subsanados (enero 1955) por 
la compañía arrendatária, en espera de los resultados de renovación 
’ del contrato con el Gobierno guatemalteco.
La raíz'de este muelle, en los últimos 4 o 5 años, quedó
enterrada en las arenas de' la playa* en una extensión de casi 8 m,,
y este enterramiento Continúa, por estar dicha localidad expuesta 
a las resacas perpendiculares del océano que no encuentran otro 
factor dé oposición (mareas, viento, corrientes) que las obstacu­
lice. En tal modo :el muelle se va reduciendo.
El muelle disponía en esa época (enero 1955) de un solo
lanchón de 3 0  toneladas (averiado por el mal tiempo), de dos muy
, « *
pequeños remolcadoros y de cuatro grúas, de vapor.
Una nueva y muy buena carretera (40 Km.).une el muelle 
con Retalhuleu y  de aquí, con la Panamericana, y con la capital 
(248 Km.). . •
El ferrocarril de la IRCA, llega al muelle, comunicándo­
lo con la parte central del país.
b )  P u e r t o  d e  C h a m p o r lc o
/ E l  p u e r to
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El puerto de Champerico hasta la fecha (enero 1955) no 
ha.tenido un movimiento comercial de importancia. Las estadísti­
cas para el. año comercial 1953/1954 dan un movimiento de carga de 
8,000 toneladas. Existen en la localidad dos depósitos: uno de 
la Aduana (viejo y dañado por el temporal) y otro grande y en bue 
ñas condiciones de la Agencia Marítima Nacional,
Se sugieren los siguientes trabajos y mejoramientos:
i) Arreglo general del muelle, .particularmente su parte 
anterior destrozada,
ii) Arreglo del depósito existente en el muelle (también 
. dañado por el mal tiempo)
iii) Considerando que la nueva carretera Champerico-Retal- 
huleú facilite el transporte de los productos de esa 
rica región hasta el muelle, y quo con esto el tráfi­
co marítimo tenga un sensible mejoramiento, hay que 
aumentar el número de lanchones (por lo monos 6 6 i o 
de 50 toneladas cada uno).
iv) Revisar las tarifas portuarias y ferroviarias (altas 
. y no correspondientes a los servicios prestados) y 
asimismo los servicios aduaneros con sus impuestos'
. y derechos.
y) Ba la localidad no existen luces o faros marítimos;
por lo tanto hay que localizar algunoa en forma bien 
. visible desde el mar. , ,
Otras consideraciones generales, valederas también para 
los demás puertos de los países del Istmo, se harán conjuntamente 
al final.
2. El Salvador
Los puertos de El Salvador encuéntranse solamente en la 
costa del Pacífico, único litoral de la república; los principales 
son La Unión-r-Cutuco, en el Golfo de Fonseca, en la parte Este del
/país, y
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p a í s , y  La Libertad y Acajutla en el Sur.
EX Salvador tiene' una densa red de carreteras y caminos 
muy buenos que enlazan durante todo el año los principales puntos 
del país y sus puertos* El servicio de camiones está bien desarro 
liado y en contínuo aumento, y  esto es debido principalmente a las 
buenas carreteras.
Los ferrocarriles*existentes en. el país son dûs, el de la 
IRCA (International Railroad of Çentral America), <jue atraviesa to­
do el, país desde la Unión-Cutuco hasta la frontera con. Guatemala, 
y El Salvador Railway Co. (Ferrocarril del Salvador) que sirve al 
país en la parte occidental, llegando a Acajutla,
a) Puerto de La Unión
Está ubicado en la costa oeste del Golfo de Fonseca, en 
buena y bien abrigada posición geográfica. A 3  Km. más al sur en­
cuéntrase la localidad de Cutuco, con un muelle, administrado por 
la IRGA. Aquí.es donde se desarrolla casi todo el tráfico del 
puesto de La Unión, pues está localidad no presenta las favorables 
condiciones geológicas, talasográficas y  marinas que el mismo Cutu­
co, La carretera Panamericana (muy buena) que entra al país desde 
Honduras, no tiene ramal para Cutuco, a pesar de pasar a sólo.6 Km, 
de este puerto, de manera que los camiones con su carga.no pueden 
alcanzar este puerto sin tropezar con graves dificultades.
Cutuco tiene un muelle de 335 x  95 pies en perfectas, con­
diciones de mantenimiento* La profundidad media en su orilla es de 
25 pies. Eh el muelle caben 3 barcos: 2 de tipo Liberty en la parte 
sur, y uno más pequeño en la parte interior (norte). En el muelle
/hay un bien
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hay un bien-conservado depósito con capacidad para 100,000 sacos,.tres 
oleoductos y un acueducto. El ferrocarril do la IRCA tiene aquí su termi­
nal. Jos barcos' trabajan con sus propios medios y (n condiciones tranquilas.
V Los almacenes y  depósitos terrestres de propiedad de la IRCA
y de la Aduana son suficientes y bien conservados. A buena distancia 
del muelle hay numerosos tanques para combustible líquido que sirven 
no solamente a las necesidades salvadoreñas sino también a las de 
Honduras, que por este puerto importa casi todo su combustible.
Estando el muelle de Cutuco en dirección casi Este-Oes­
te, presenta el inconveniente de tener mareas perpendiculares,a su 
línea longitudinal, de manera que la maniobra de atraque o desatra­
que de los barcos debe efectuarse en horas de cambio de marea, 1* 
que origina serios inconvenientes de retrasos y pérdidas de tiempo.
Hay un solo faro enoendldo en la oosta (iHinta. OhiqiiiA'ln, 
a cargo de la IRCA) y otro en la Isla de Zacate Grande para orien­
tación de los barcos, mientras que el que se encuentra al sur en*
la Punta Amapala (a cargo del Estado) no funciona desde hace ya 
tiempo.
La administración del muelle está a cargo de la JRCA y, 
por lo tanto, con tarifas y reglamentos propios. El servicio de 
administración aduanera sigue las disposiciones fiscales, de las 
cuales sabemos que son anticuabas y lentas.
Respecto al puerto de La Unión se sugieren las siguientes
mejoras:
i) Ehlazar los últimos kilómetros de la carretera
/Panamericana
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ii) Substituir el actual muelle siguiendo los proyectos de
la IRGA o los propuestos en este informe. Estos proyectos,
además de-ensanchar y ampliar el muelle, le darían- otra 
proyección en la costa y ello permitiría en cualquier hora, 
de día y dé noche, las maniobras de llegada o salida de los 
• : barcos, -■ •
iii) Balizar mejor las luces y  faros, tanto en la costa como en
' el área frente al muelle (este servicio, por convenido, es
de competencia de la IRCA). ■
' iv) Hacer funcionar, con .las. características prescritas, el fa­
ro de Punta Amapola,' en la costa salvadoreña (compete al 
-*.Gobierno de El Salvador), •
El Puerto de La Unión-Cutuco. es, como se .ha dicho, .un puerto
natural muy buèno; bien protegido, en zona sana y rica de excelente
agua-potable, * . •
• ■ i Este puerto no dista por mar sino unas: 12 millas del puer-
♦ to hondureño de Amapala, y cerca de 22 de Saií Lorenzo, que es..'el puer­
to-terminal de la carretera que une la capital Tegucigalpa con■ el puer 
to de Amapala sobre* el Pacífico,
Por vía terrestre La Unión-Cutuco se comunica con el terri­
torio hondureno por la Carretera Panamericana, pasando por Amatillo, y 
por esta vía entra a ese país el 90% del combustible importado.
Así como sirve para esta carga, mejorando las tramitaciones, 
y prácticas fiscales fronterizas y los medios do transporte, y elimi­
nando los inconvenientes existentes, Cutuco podría servir inmejora­
blemente también para la demás carga con destino a Honduras, que 
en la actualidad, superando dificultades y obstáculos enormes, pa­
sa por el puerto de Amapala.
P a n a m e r ic a n a  c o n  e l  m u e l le  de  C u tu c o  ( e s  i n d i s p e n s a b l e )
b) La Libertad
* Esta localidad se encuentra en la parte.sur de la costa 
salvadoreña del Pacífico, Está enlazadà con la capital, San Sal­
vador,. por xina muy buena carretera (35 Km.) transitable durante 
todo el año. No existen,.ferrocarriles y por lo tanto todos los 
transportes se ejecutan con camiones que prestan un servicio sa- 
. tisCn.e+«orio y eficaz#
Este puerto, que dispone solamente de un muelle de ti­
po, igual a los ya descritos, se encuentra en playa y mar abiertos, 
sin abrigo ni protección alguna. La longitud del muelle es de 
5 0 0 pies por 6 2 pies de anchoj su condición estructural y de con­
servación es muy precaria y en pésimo estado. No hay posibilidad 
de abraquo p s w  los? hnrr.os, que deben hacer sus operaciones a lo 
lejos, estando anclados.
El muelle dispone de un total de siete lanchones (cinco 
de 35 toneladas y  dos de 4 0 toneladas), y de tres lanchas de motor 
que hacen servicio de remolque. En el muelle hay cinco grúas eléc­
tricas, de 1 a 7.5 toneladas, que se deslizan sobre rieles y son, 
muy buenas. El galpón del muelle es viejo y sirve solamente como 
depósito para los materiales y pertrechos de trabajo.
Este muelle es propiedad, del Gobierno, pero lo administra 
la Compañía Salvadoreña (extranjera), que tiene buenos almacenes y 
depósitos en la parte terrestre. El personal administrativo de la 
Aduana obra muy solícitamente, y la misma Compañía Salvadoreña tiene 
buenos equipos de trabajo y hi en adiestrados descargadores,
/Por este
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Por este puerto entra casi exclusivamente toda la impor­
tación nacional, pues la oportuna, entrega de las mercaderías, el 
pronto despacho de las, prácticas aduaneras, la corta distancia del 
puerto con la capital y con las demás regiones del país (ya que se 
encuentra casi al centro, entre La Unión-Cutuco y Acajutla) lo hacen 
preferido y preferible por los importadores.
Respecto a esto puerto se sugieren las siguientes mejoras;
i) Dejar la actual estructura del muelle, pues no podría
pensarse en puerto cerrado, o malecones u otras obras 
murales, sin poder disponer de enormes capitales,
ii) Robustecer y refaccionar el actual muelle o hacer uno
nuevo del mismo tipo, y en este caso más largo y más 
ancho.
iii) Aumentar en unos 10 lanchones lo s ya existentes. ;
iv) Poner en servicio dos remolcadores pequeños pero fuertes.
v) Balizar en mejor posición geográfica un buen faro de
alumbrado portuario, pues el actual es muy d ó b ü  y casi 
invisible desde el mar.
Para este puerto, como para todos los de las Repúblicas del
Istmo, se harán las consideraciones finales en orden administrativo,
técnico y martítimo.
c) Acajutla ^
Este puerto o muelle se halla en la parte norte de la costa
salvadoreña, sobre el Pacífico,
Por carretera dista de la capital 85 Km. y dé la ciudad de
Sonsonate 21 Km, La carretera es buena y transitable* durante todo
el año. El Ferrocarril de El Salvador (The Salvador Railway Co.) lo
enlaza con la capital en un recorrido de casi 130 Km. Este ferrocarril
/ e s  l e n t o  y  de
es lento y de.tipo viejo, pero es el tínico medio de transporto 'V\- 
recto con el muelle, no pudiendo actualmente los camiones llegar 
hasta 61,
El muelle está administrado por la Compañía Nacional Li­
mitada, que es una dependencia del Ferrocarril de El Salvador (extran­
jero), y que a más de administrar el muelle obra como consignatario 
y agente de aduanas con tarifas y reglamentos propios, que no corres­
ponden a los servicios prestados.
El muelle es del mismo tipo de construcción que los de­
más en esta costa del Pacífico, y con las mismas características.
Está muy viejo y en muy malas condiciones de conservación. Actual-
t -1
mente sus dimensiones efectivas son-de 700 pies de largo por 82 de 
ancho, si bien en un’ principió tenía una longitud de 9 5 0 pies que 
paulatinamente ha ido enarenándose debido a fenómenos oceanográ­
ficos de corrientes y mareas. En'el muolle existe un viaducto de 
a c o c o  para el ferrocarril y  un galpón. Los equipos y materiales 
de este muelle son propiedad de la Compañía Nacional Limitada y 
consisten en tres grúas de aguilón muy anticuadas y en mal estado, 
manejadas por guinches de vapor que se encuentran muy lejos de ellas, 
y por lo tanto son peligrosas y de dificil manipulación ; algunas va­
gonetas do trocha estrecha (3 pies) para ol transporte de la cargaj 
siete lanchones (uno de 25 toneladas, 2 de 35 y 4 de 4 0 ) viejos y 
en mal estado, y  dos lanchéis de motor (de 85 y 100 HP) que hacen ser­
vicio de remolque (insuficientes y dóbiles)j todo este material es 
viejo y en mal estado.
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Eh los servicios terrestres se dispone de dos depósitos 
cubiertos (en buen estado de conservación) con una capacidad de 60 
mil y de 20 mil sacos de cafó, respectivamente; un tanque,para com­
bustibles (18,000 barriles) de la ESSO Oil Co. servido por un oleo­
ducto de 6,000 pies de longitud; una estación y desviadores.de ferro­
carril y un servicio contra incendios que es insignificante debido a 
la escasez de agua potable*
El Gobierno de El Salvador y algunas empresas privadas 
tienen iijterós en mejorar este muelle para cubrir las necesidades 
marítimo-portuarias de la parte occidental del país (Sonsonate-Santa 
Ana), y en tal sentido han hecho varios estudios y proyectos -uno 
norteamericano y otro alemán- de diferentes,tipos de puertos o mue­
lles y dé su correspondiente ubicación. La.Comisión Económica del 
puerto de Acajutla (CEPA) se-proponía y  estaba dispuesta a llevar a 
cabo el proyecto alemán, que técnicamente es arriesgado y de díficll 
conservación, por lo que no parece aconsejable. Lo que hay que ha­
cer es dejar el muelle en la misma posición en que so- encuentra y 
efectuar las siguientes mejoras: '
i) Reconstruirlo completamente, dándole mayores dimensiones,
ii) Dar libre acceso en su piso (entarimado) a los camiones 
para carga y descarga y a los carros ferroviarios.
iii) Cambiar las grúas existentes (posiblemente pfer las de 
tipo móvil). ,
iv) Cambiar y acimentar el número de lanchones, que deberán 
ser de mayor capacidad.
v) Poner en operación dos buenos remolcadores (150/200 HP).
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vi) Abastecer el muelle de todos los equipos y maquinarias 
para carga y descarga.
vii) Cambiar el sistema de trabajo, -de trabajó-hora en tone­
lada-hora,
viii) Modificar las tarifas.
ix) Permitir el transporte de las mercaderías por camiones 
(más rápidos y más manejables que el ferrocarril)
x) Establecer un buen faro o luz portuaria bien visible des­
de el mar.
xi) Construir un acueducto, que también la población lo necesita,
xii) Construir nuevos y modernos depósitos terrestres, 
xiii) Cambiar el sistema fiscal aduanero y las tarifas portuarias.
También son aplicables a El Salvador las sugestiones genera­
les finales.
3» Honduras
Honduras tiene puertos en los dos océanos: en el Atlántico, 
Puerto Cortés, Tela, La Ceiba y Puerto Castilla, y en el Pacífico,
Amapala.
Los puertos hondurenos del Caribe presentan todos las mis­
mas características oceanográficas y geológicas que los demás puertos 
en este mar, con pequeñas variantes en Puerto Castilla.
A. Puertos del Atlántico
a) Puerto Cortés
En la parte norte del litoral, a una milla de Punta Caba­
llos, se encuentra el puerto de mayor importación de Honduras, y de 
mayor exportación de frutas y maderas.
/ S u  m u e l le
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Su muelle corre paralelo a la costa y su estado de conserva- 
ci<5n es bastante bueno, Tiene una longitud de 970 pies y 61 pies de 
ancho. La profundidad en su costado va de 31 pies en la parte norte, 
a 22 pies en la del sin*.
El.ferrocarril de la Standard Fruit Co. tiene su terminal 
en este muelle y a el llega también el Tela Railroad,, ambos do propie­
dad privada. .
El muelle cuanta con una grúa movible de 25 toneladas y va- 
rios conveyors para la carga .de las frutas, mientras para todas las 
demás operaciones dea bordo los barcos deben servirse de sus propios 
medios.
No existen lanchones, ni remolcadores, y por ello no es 
posible efectuar ningún trabajo mientras los barcos están anclados 
en la bahía.
El servicio de pilotaje no es obligatorio, pero, aunque no 
haya sido prestado, hay que pagarlo,
EL muelle es de propiedad nacional, actualmente en arrien­
do y administrado por la United Fruit Co. (UFCO) que cobra derechos por 
transporte, carga y descarga, almacenaje, paso sobre el muelle, etc.
Por su parte, el Gobierno, a través de su administración fiscal, cobra 
muellaje, boyaje, pilotaje, sanidad marítima, etc,, basando s u ’recau­
do en las pólizas marítimas.
El servicio de entrega de la carga os muy lento y deficien­
te debido a la escasez de depósitos y almacenes en tierra y a los mé­
todos muy primitivos de manejo de aquélla. También las largas operaciones
/ f i s c a l e s
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fiscales retrasan la entrega de las mercaderías,- O-t-.ro incuuv^ni.-uW 
es la escasez de vías de comunicación.
Eh Puerto Cortés hay la posibilidad de efectuar en los 
talleres del ferrocarril pequeñas reparaciones en caso de averia de 
los barcos.
Eh la parte norte de este muelle hay otro más pequeño, nue 
vo, cuyas dimensiones son de 6 4O pies de longitud por 35 de ancho.
La profundidad de 2 0 a  22 pies, en su costado no consiente el atraque 
sino a bqrcos de esto calado. Sobre este muelle están las nuevas ofi­
cinas de aduanas y un depósito para mercadería bastante amplio. Su 
administración corre a cargo del Gobierno, que es propietario de este 
muelle. El alumbrado portuario de Puerto Cortés es insuficiente y 
anticuado.
Respecto a Puerto Cortés se sugiere:
i) Cambiar el sistema do trabajo do los descargadores, de 
trabajo-hora a trabajo-tonelada.
ii) Aumentar los depósitos y almacenes y abastecerlos do 
medios modernos de maneja de la carga,
iii) Instituir un servicio de trabajo con lanchones y gaba­
rras por lo menos de 10 lanchones de 80 toneladas cada 
uno, y los pequeños remolcadores necesarios.
iv). Mejorar el alumbrado portuario, actualmente muy malo,
v) Revisar las actuales tarifas portuarias y aduaneras.
vi) * Mejorar el sistema aduanero de registro y revisión de 
la carga.
vii) Mejorar las comunicaciones terrestres con el interior del 
país.
/ b )  P u e r t o
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b) Puerto de Tela
Este es el segundo puerto hOndureño de alguna importancia 
en el Caribe. Yace en la rada del mismo nombre, en donde un muelle
de pilotes se extiende en mar abierto por unos 2,000 pies, pero el
espacio destinado al atraque es sólo de 5 0 0 piea y la profundidad 
en el costado es hasta de 33’*
1 En la parte oeste del muelle hay un conveyor para el em-
• barque de frutas; la del estequeda a .disposición de los barcos con 
otra carga que tienen que usar sus' propios jnedios ya que’ ño existen 
otros.
El ferrocarril da la compañía frutera tiene. >su-teraánal 
en este muelle, ' ■
Este muelle tiene también una administración privada, 
con tarifas y reglamentos propios; por lo tanto, nada so puede acon­
sejar en cuanto a posibles mejorías técnicas, aunque si so sugiere 
la revisión/de las tarifas de transporte, que son muy altas y no 
corresponden a los servicios por ellas pagados.
c) Puerto de La Ceiba
Este muelle, construido sobre'pilotes, es del mismo tipo 
que los demás, lanzado en el océano perpendicularmente a la costa 
con una longitud de 1,240 pies, de los cuales 400 en la cabecera tie­
nen una profundidad que va dé 18 a 25 pies. Hay aquí un acueducto 
y un oleoducto para servicio a bordo. El ferrocarril frutero llega 
hasta los barcos que cargan por medio de un conveyor, mientras que 
jpara los demás tipos de carga no existen otros medios sifto los de 
los parcos.
/ E l  a lu m b ra d o
El alumbrado portuario se compone de dos pequeños faros: 
uno en la cabecera del muelle y otro en tierra del lado suroeste del 
muelle. No hay pilotaje obligatorio, ni existen boyas. El servicio 
del puerto está cerrado de las 6 de la tarde a las 6 de la mañana.
La administración del muelle corre a cargo de la Standard Fruit Co., 
qu© tiene sus propias tarifas y reglamentos,
d) Trujillo-Puerto Castilla.
Trujillo.es una pequeña población en la bahía del mismo 
nombre, que tiene muy escasa importancia para la economía nacional 
hondureña. Por lo tanto, el movimiento de su puerto es insignifi­
cante y a su muelle solo pueden atracar barcos do reducido ta­
maño, debido también a la.poca profundidad de las aguas en sus 
proximidades.
En la misma bahía de Trujillo, en la parte nororiental, 
se encuentra la localidad de Puerto Castilla, que en otro tiempo 
era un puerto bueno y que ahora está casi completamente abandonado.
Hay un muelle medio derrumbado y en malas condiciones 
(700* X  It0 ’) que está en arriendo de una firma privada hondureña.
En los costados del muelle hay una profundidad que va do 15 a ¿tp 
pies. Hay un acueducto de buena y abundante agua potable.
Durante la última guerra mundial hubo aquí una base naval 
norteamericana, cuyas instalaciones marítimas y terrestres existen 
todavía, pero cuyo estado os muy precario.
No hay ningún medio de comunicación terrestre con el res­
to del país; si lo hubiera, Puerto Castilla podría ser el \erdadero 
puerto natural de Honduras on el Caribe, pues su ubicación geográfica
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y las naturales condiciones de la bahía justifican en todo sentido 
que se le valorice y apoye,
B. Puerto del Pacífico '
Amapala-San Lorenzo
Este puerto está localizado en la Isla de Tigre, que le 
protege en la parte sur. Hay un pequeño muelle que sirve de atra­
que solamente a los lanchones; los barco a tienen, que fondear en el 
canal frente al muelle, en donde hay de 6 a' 9 brazas de agua, y de­
ben trabajar con sus propios medios, .
Hay 1 5  lanchones y algunos pequeños remolcadores para el 
transporte de la carga y^-su manejo, que tal vez requiere hasta ocho 
operaciones antes de llegar a su destino.
Los depósitos de aduanas en Amapala son muy limitados, ya 
que toda la carga de entrada tiene que transbordarse en la localidad 
de San Lorenzo, que es la terminal do la carretera que enlaza este 
puerto con la capital,
San Lorenzo se encuentra en tierra firme y dista de Ama- 
pala cerca de 14 millas, en un recorrido que atraviesa una zona de 
canales difíciles y  peligrosos entre esteros y bajos, con corrientes 
de marea que alcanzan la velocidad do hasta 2.5 millas,
El servicio de pilotaje en Amapala no es obligatorio. La 
salida y llegada de los barcos deben efectuarse en horas diurnas, pues 
el alumbrado costero y portuario es muy escaso y m í o .  Mo hay comuni­
cación ferroviaria que una al país a Amapala-San Lorenzo.
El muelle de Amapala os de administración nacional, poro
/todo el
,:todo¡el.raovimionto de carga y descarga lo hacen con garifas y regla­
mentos propios dos agencias privadas, incluyendo almacenaje, nano de 
obra, estibaje, chequeo, transporte de y hasta San Lorenzo* aquí hay 
Otras tarifas privadas de la Cooperativa Nacional de Transporte para 
el manejo y transporte terrestre de la carga,
Amapala tiene .contactos por via marítima con la Unión- 
Cutuco en El Salvador, para transbordes internacionales e intercam­
bios comerciales entre los dos países.
Para el puerto.de Amapala hay m  pxejreoto de ingenieros 
americanos," muy costoso y de difícil realización, pero que una vez 
llevado a cabo solucionaría definitivamente el problema portuario 
hondureño en el Pacífico.
Con menor gasto y mucho más prácticamente podríase resol­
ver el problema portuario hondureño en este litoral,- tomando en consi­
deración la proximidad del puerto La Unión-Cutuco, que ya puede con­
siderarse corno el puerto petrolero, de Honduras que de la miaña manera, 
mejorandq las comunicaciones, podría servir para las demás cargas.
Aconsejar o sugerir la ejecución del.plan americano del 
puerto de Amapala es muy arriesgado y de responsabilidad. Lo que hay 
que hacer lo más pronto posible es procurar reducir las tarifas de 
operaciones portuarias y las de los transportes terrestres.
EL alumbrado costero-y.portuario tiene que ser mejorado y 
aumentado, de suerte, que los barcos, puedan ¡alcanzar su fondeadero en 
cualquier hora, de dfa o de noche.
Por lo que se peíiere al sistema.y tarifas aduaneros, se
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harán las debidas consideraciones al final de esta parte del informe.
4. Nicaragua .
La República de Nicaragua tiene costas en los dos litora­
les oceánicos -del Atlántico y del Pacífico- las cuales presentan las 
mismas características cofiiunes ya descritas.
La producción y las actividades comerciales e industriales 
so concentran en la parte occidental del país, alrededor de la capi­
tal y do los lagos, de modo que el movimiento do exportación e impor­
tación tiohe su mayor desarrollo en los puertos del Pacífico, su sali­
da natural, * •
A. Puertos del Pacifico
a) Corinto
Corinto se encuentra en vina bahía fomada por la unión 
del río Rialejo con el Estero Doña Paula su profundidad media va de 
3 a 10 brazas (18*/60*) de agua. Hay dos canales de entrada: el Ca­
nal Cardón, en la parte norte de la isla del mismo nombre, que es el 
más navegable; y recomendable, y el de Barra Falsa, en la parte sur 
de la isla, poco profundo y  peligroso.
En la punta extrema del noreste de la Isla Cardón hay un 
faro de-luZ blaîicà para la entrada norte del canal. No obstante te­
ner 'esta entrada un ancho de casi 200 m., es bastante peligrosa debi­
do a las corrientes, a los escollos y a los bancos de arena, por lo 
que los barcos entran o salen con luz del día. Hay. en el canal algu­
nas boyas bicolores que indican el rumbo.
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EL puerto de Corinto está bien protegido • del mal tiempo 
por todos los lados, con excepción del de Barra Falsa, los barcos 
pueden fondear tranquilamente en la bahía en profundidades de 24 a 
38 pies de agua*
En Corinto las corrientes de marea .son fuertes y de cui­
dado;- alcanzan tal voz la velocidad de 2 millas .por las. que
entran por Barra Paisa, hasta 3 millas; además el oleaje por este 
lado es muy violento y  sensible,! El servicio de pilotaje es obli­
gatorio y se cobra aunque no se preste.
Corinto, puerto principal de Nicaragua, tiene un muelle 
de pilotajes de acero y concreto de 5 0 0 pies de longitud en sentido 
paralelo a la playa, que es el punto de atraque de loa barcos; hay 
otros 5 3 0  pies formados por tai puente pasarela que lo une a la ces­
ta, Eh el muelle existen dos pequeños tinglados que sirven de de­
pósitos para los materiales de los descargadores. Una doble vía de 
ferrocarril cx>rre. paralelamente sobro el muelle. Hay cinco tubos 
de oleoductos para carga y descarga de combustible.
La profundidad en eCL costado del muelle en el punto de 
atraque de los barcos, con marea media baja es de 28 pies.
Eh el muelle no hay grúas ni otros mecanismos para el 
trabajo a bordo do los barcos, y éstos deben servirse de sus propios 
medios para las maniobras de carga y descarga. El muelle dispone de 
12 lanchbnes de 5 0  a 75 toneladas, quo son en parto propiedad del 
Gobierno y en parte de empresas privadas; hay también tres pequeños 
remolcadores. Con estos medios se hace un buen trabajo estando los 
barcos anclados en la bahía,
. . . ” '* ■
/ A q u í ' t a n b i é n
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'• , !•,' Aqj^í también los 'descargadores cobran poi* trabajo-hora y 
no por trabajo-tonelada; de manera que la lentitud da las operaciones 
es uno de los mayores inconvenientes del muelle. Como en éste'cabe 
un solo barco de tipo Liberty, al llegar otro de. pasajeros, áun.cuan­
do-sea de menores dimensiones, el barco de carga,tiene que alejarse 
."para dejarle sitio, ’o 1 ,
No hay agua potable e n .el muelle, y la que los barcos pre- 
•cisán tiene que transportarte en.tanques de ferrocarril»
Los depósitos están en tierra firme y diseminados; son in­
suficientes, incómdos ÿ  están eñ mal estado. El alumbrado del mue­
lle es malo y muy escaáo, La administración del muelle está a cargo 
del Ferrocarril de Nicaragua, de interés nacional. Es una adminis­
tración impropia e iupfèparada para enfrentar y resolver las varias 
.¿ inesperadas situaciones qué se''presentan'en este melle; pequeño 
e insuficiente para las actuales necesidades comerciales. Las tari­
fas por un lado y los medios de transporte por otro; agravan todo el 
conjunto comercial, que requiere un inmediato arregló,
los medios de comunicación entre Corinto, Managua y el país 
en general son escasos ÿ  anticuados.
El Gobierno•de Nicaragua, que es propietario del muelle, 
tiene varios proyectos de reconstrucción del mismo, entre los que 
hay uno francés que parece tener la preferencia; pero considerando 
la actual estructura del muelle, muy conveniente y no dispendioso 
serla‘la construcción del muelle según las posibles soluciones si­
guientes:
Primera solución: prolongar el actual muelle en sentido
.• •. .. /norte-sur,
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L , ner&à^sui*, por un total de 1,320 pies, y llevar su ancho hast a 70 
pies, - - - ■ •
Simultáneamente habría que llenar y llevar al nivel de 
las costas toda la parte posterior dél muellej y
Segunda solución: construir un muelle de piedra o con­
creto, o de ambos, de tipo '•quai” o malecón, desde la cabecera del 
actual muelle hasta el pequeño muelle, en la punta Caballos, Toda 
él área interior resultante de este enlace tendría que rellenarse 
y nivelarse a la misma altura de la costa posterior, resultando así
un magnífico espacio de terreno más que suficiente para el empleo en
.* . -■ ' £
cualquier momento de medios motorizados y para la construcción de los
depósitos necesarios,
. . . . . .  r
La longitud total de este muelle sería de unos .1,200 metros, 
más que suficiente para el atraque y trabajo simultáneo de 4 barcos 
de 10 a 12 mil toneladas.
Respecto al puerto de Corinto, se hacen además las siguien­
tes recomendaciones:
i) Mejorar el alumbrado marítimo-portuario, prestando par­
ticular atención a las luces del canal de. Cardón.
ii) Substituir completamente el actual muelle por otra nuevo 
y moderno, considerando muy detenidamente los varios 
proyectos, y prestar particular atención a los graves 
fenómenos de corrientes y mareas,
iii) Aumentar y ubicar convenientemente los depósitos y alma­
cenes en tierraj si se desecara- la zona posterior del 
muelle habría buen espacio para instalarlos.
iv) Revisar las tarifas de transporte y del muelle y las adua- 
'ñoras,
v) Abastecer el muelle de medios mecanizados de transporte 
y descarga,
/vi. Cambiar
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vi) Cambiar el 'sistema trabajo-hora por el de trabajo-tonelada,
vii) Mejorar los transportes terrestres y revisar sus tarifas.
v ü i )  Modernizar y  planificar ol sistema administrativo del mue­
lle,
Otras consideraciones generales se harán al final del infor­
me,
b) San Juan del Sur
Este pequeño, puerto natural, que se encuentra en el extre­
mo sur del país, es-la viande, salida de los productos de las regiones 
algodoneras; so encuentra a pocos kilómetros del lago de Nicaragua,
El muelle, muy pequeño, y actualmente ampliado, está en 
el lado izquierdo de la entrada a la bahía. Su ubicación en esa po­
sición se debe a que ese lugar es el más profundo do toda -la costa 
de la bahía, que es de tipo de playa degradante hacia el centro.
Este muelle sirve solamente para cargar y descargar lanchones, ya 
que los barcos deben operar anclados y por sus propios medios. Hay 
1h lánchenos do propiedad privada que hacen el servicio de trasbor­
de; su capacidad de 20 toneladas se reduce a la mitad cuando el mar 
está movido, y el trabajo entonces resulta difícil.
El depósito de la aduana con una capacidad de 1,000 tone­
ladas está a espaldas del muelle y es muy pequeño para el movimiento 
de carga existente. Los 17 depósitos y  almacenes de las empresas 
privadas, que están muy lejos del muelle y esparcidos en varios pun­
tos de la población, son insuficientes.
La administración del puerto y su muelle corre a cargo 
de la Capitanía del Puerto; hay un buen servicio de sanidad portua­
ria. Las tarifas portuarias son muy altas, siendo las mínimas de
/Dis. 12.00
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.. Hay agonMgs privadas que ejecutan todas las operaciones 
marítimas.
Ett San Juan del Sur el agua esiguy escasa, y el servicio 
de bomberos es por este motivo muy deficiento. ■ Dobe notarse espe­
cialmente esta circunstancia por ser Ban Juan del Sur un puerto al­
godonero. " i
Esto puerto no presenta por el momento problemas u r g e n ­
tes, pero se recomiendan las siguiente® mejoras:
i) Aumentar y localizar cerca del muelle los depósitos 
privados.
ii) Modificar las tarifas portuarias y las tarifas fisca­
les aduaneras.’
iii) Instituir un servicio contra incendios, que es absolu­
tamente necesario, ;
iv) Dotar , al muelle de medios más rápidos y móviles para 
la carga y descarga de los lanchones.
B. Puertos del Atlántico
Aunque el litoral nicaragüense del Atlántico tiene un desa­
rrollo muy amplio, sólo existen en esa costa t-res localidades portua- 
fias, ■ . ,■ -
a) Puerto Cabezas
Situado en la parte norte del litoral, es un puerto frutero 
y de alguna carga de madera.
* Hay un muelle de madera en playa abierta, en donde pueden
atracar, siempre que las condiciones atmósférieas sean buenas, barcos 
de hasta 3 0 0  pies de eslora y 23 pies de calado. Un pequeño ferroea- 
rril frutero tiene su terminal en el muelle. Hay unas grúas de mano
D i s .  1 2 .0 0  p o r  t o n e l a d a ,  ,
/ v i e j a s  y
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viejas y poco prácticas. 1*
> - ‘ La administracióiy del muelle es privada y no hay, por lo
tanto, problemas portuarios nacionales.
* - * ♦ *
Otro puerto Sin importancia eñ este litoral es el de San 
Juan del Norte, en la parte occidental del delta del río San Juan, 
en donde no hay profundidad suficiente para-barcos dealtura. Sólo 
se registra algún movimiento de cabotaje y de transporte intermiten- 
té de*carga en los ríos Colorado y San Juan, hasta Granada, a orillas 
del Lago de Nicaragua. Tampoco aqúí, por el tomento, existen proble­
mas portuarios de carácter nacional. • -
b) E l Bluff
Es el puerto nicaragüense más importante de la costa atlán­
tica. Hállase en la parte noroeste interna de la laguna de Bluefields. 
Eh la barra de entrad^, hay una profundidad de 10 a il pies y en el ca­
nal que lleva al muelle de 13 a 18, mientras en el costado del muelle 
llega hasta 20 pies.
El muelle, que mide 400 pies de largo por'43 de ancho, es 
de ednéretb, y  én su basé hay un depósito cubierto de 1,000 m3, de 
capacidad* Tanto la administración como el muelle y el depósito es­
tán a cargo del Estado. No hay medios me canizado s. d a t  rala jo y los 
barcos se sirven de los suyos propios,- »
Las tarifas e impuestos en este muelle son muy elevados.
Los descargadores'trabajan por'hora-y no por tonelada. El pilotaje 
es obligatorio, pero cuando no se haga uso del mismo Hay que pagar 
"la mitad de su tarifa. . ... _ ■
La carga desembarcada én este -muelle tiene que, fráshojrdarse.
/ p o r  l a n c h a s
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'pot'’ lanchas hastaJ^uofields^ de donde sale para el interior del 
país. Los depósitos aduaneros de Bluefields, propiedad del Gobier­
no, son abundantes y están en buen estado de conservación.
Las vías de comunicación son escasas ©-intransitables 
durante^-el período de lluvias, si bien está en construcción una am­
plia carretera que unirá Bluefields con la ciudad de Rama.
En esta zona, en donde los.ríos son caudalosos y bastan­
te profundos, (Escondido-Rama), se 'efectúa algán transporte fluvial 
por lanchas remolcadas.
Lo que se aconseja como mejoras para El Bluff es:
i) Dragar posiblemente hasta 20 pies la barra de entrada,
ii) Mejorar el alumbrado portuario-costero.
iii) Dotar al muelle de maquinarias para el transporte de la 
carga allí manejada.
iv) -^Reducir las tarifas portuarias y las aduaneras,
v)- Instituir el sistema de trabajo-tonelada en lugar del 
existente de trabajo-hora.'
Otros detalles sobre las necesidades portuarias, aduaneras 
y administrativas de Nicaragua se reseñarán al hacer las consideracio­
nes generales para los puertos ístmicos, r
5. Costa Rica
Esta República, • de grande litoral costero en el Pacífico 
y en el Atlántico, tiene dos puertos de valor internacional: el de 
Puntarenas en el Pacífico y el de Limón en el Caribej las otras pe­
queñas localidades portuarias de.estas costas son de relativa importancia,
■ : /pues en ellas
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pues en ellas escasean sobremanera las carreteras y otras vías de 
comunicación.
A. Puertds del Pacifico
a) Puntarenas : >
Este puerto se encuentra qn el,Golfo de Nicoya, pero es 
como si estuviera en playa abierta, pues está completamente expuesto 
a- los vientos del XI y  III cuadrante y a los correspondientes fenó­
menos atmosféricos-talasográfieos (marejadas, corrientes, mareas, 
oleaje de fondo, etc.)
La ciudad, el puebto y su muelle se hallan sobre una pe- 
• nlnsula muy larga y baja que es casi un banco de arena compacto for­
mado por detritus de mangles de los cercanos esteros.
El muelle tiene forma de L y su longitud total es de 
1 , 1 3 0  pies, de los que 490 son del trazo, en donde los barcos pueden 
atracar en los dos lados del mismo. Eh el lado exterior (sur) del 
muelle hay una profundidad- de 29 pies y en el interior norte de 2 6 ,
Este brazo de 490 pies empalma con la costa ;por medio del otro que 
es de tipo pasarela y tiene un$ longitud, de casi 600 pies.
El Ferrocarril Elóctrico del:Pacifico, a cuyo cargo está 
también la administración del muelle, tiene en éste su terminal, 
llegando desde la capital, San José. _ „ .
• La' armazón del muelle es de pilotes de acero y concreto, 
está "en pésimas condiciones, más que por su edad por las continuas 
y violentas' Sacudidas a que le someten los golpes de los barcos en 
él atracados. È1 movimiento de los barcos atracados,, cuando hay la 
menor resaca u oleaje, es tan brusco y violento que la misma
/administración
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administración del muelle les alquila les cabos y alambres de ama­
rra je, los que muy a menudo se rompen.
Durante la estación de lluvias los vientos soplan iaás , 
fpertes, y las corrientes, en este períodp alcanzan basta 2 nudos 
de velocidad, que puede aumentar con el movimiento do mareas, Eh 
el período seco so registran solamente las normales corrientes de 
mareas, ÉL desnivel de mareas es bastante sensible, siendo el pro­
medio de 9 pies, con media marea baja..
El muelle no dispone de ningún medio de carga y  descarga, 
así que los barcos deben servirse de los suyos propios. Sólo existe 
una grúa de vapor de 6 toneladas, ÉL transporte en el muelle se ha- 
c.o con vagones ferroviarios y  además hay algunos trailers. los al­
macenes y depósitos, que están todos en la costa a raíz del muelle, 
son pocos e insuficientes. Uno cubierto es de propiedad de la Adria­
na (100 x  100 x  20 m, ) y está en buen estadoj hay otros privados 
que son pequeños y mal' ubicados. Muclia mercadoria- se encuentra de­
positada y estivada a cielo abierto, ;
En el puerto no hay lanchones ni r«anoleaderes,.así que
hasta los explosivos deben desembarcarse directamente en el muelle,
_ » t
Eh la zona del muelle hay varias boyas para tener los barcos despe­
gados del muelle. En éste hay un oleoducto para combustibles y un 
pequeño acueducto. Las luces del alumbrado portuario son muy débi­
les y mal localizadas, así que llegando desde afuera es muy fácil 
confundirlas. En la parte norte, que es la. interna, de la península 
de Puntarenas, hay una vasta zona de mar entre e st e ro s cuya
/profundidad
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profundidad media es de 14 pies y permito el movimiento do pequeños 
barcos. Esta zona es muy tranquila y está bien protegida, y hay 
que tomarla en consideración con vistas a la posibilidad de construir 
aquí el nuevo puerto. También deben considerarse los siguientes 
puntos:
i) Es necesario efectuar dé inmediato en el muelle de Punta- 
renas un arreglo completo y definitivo, pues todo gasto 
hecho para mejorar o subsanár temporalmente las muchas 
faltas e irregularidades del actual muelle seria tiempo 
y dinero perdidos. Por lo tanto, se aconseja el estudio 
de los varios proyectos existentes para la construcción 
de un nuevo puerto, y pará su futura ubicación, que segdn 
opinión del experto debería ser en el Estero, en la par- 
’■ te norte, interior de la Península. En esta localidad
podría establecerse un puerto tranquilo y protegido,
'que' consentiría un trabajo continuo y con cualquier 
tiempo
ii) Los depósitos, tanto los de aduanas como los privados, 
que en la actualidad son insuficientes y están'esparci­
dos por la población, deben concentrarse y tener inme­
diata comunicación con el muelle,
iii) El sistema de trabajo deberá seguir normas y reglamentos 
modernos,
iv) Las maquinarias de carga y descarga tendrán que correspónder 
a las exigencias de las necesidades,
v) Deberá disponerse dé varios, y tal vez de muchos lancho­
nes, para poder trabajar y transportar cargas especiales 
(explosivos, maderds, carga en general, etc»), en breve 
tiempo y sin correr peligros, ,
vi) Dotar al puerto de dos remolcadores para servicio de los 
’ . lanchones, ‘ '
vii) El alumbrado de luces portuarias deberá tener otro baliza- 
je.
:■ ' *
viii) La actual forma de amarraje de los barcos en el muelle de- 
<• be modificarse y encontrar otro mejor sistema, pues el usa­
do, aunque el oleaje o resaca sean muy lentos y suaves, 
estorba el desarrollo dél trabajo en forma muy sensible.
/ i x )  D eben
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ix) Deben revisarse todas las diferentes tarifas existentes 
en el muelle.
x) Debe cambiarse el'sistema administrativo y preparar el 
personal parp. este delicado encargo, así como modernizar 
en todo sentido los transportes existentes.
Todos estos .arreglos deben ejecutarse solamente con un mue­
lle nuevo y de mayor seguridad, pues de otra forma se tendrían algunos 
servicios corregidos o mejorados, pero los resuitados'efectivos y 
rcalés serían -mínimos - si no 'huios, , . .
b) Puerto V muelle de Quepos - -, , p
Esta es una pequeña localidad que-.s.e encuentra casi al 
centro del litoral costarricense del Pacífico, al norte de la punta
A
Quepos, Es sobre todo una base de exportación frutera.
En las afueras de la costa, entre los islotes y protegido 
por un rompeolas, hay un muelle que se extiende 4 6O pies en dirección 
WSW. Los islotes se juntan con tierra por un puente-pasarela. La 
profundidad a orillas del muelle va de 3 0  a 4 ) pies. Pueden atracar 
barcos de tipo Liberty. Pero los barcos que allí operan tienen que 
mantenerse lejos de su costado, amarrándose en las dos boyas que exis­
ten para este propósito, con objeto de no pegar^continuamente en él.
En el muelle hay cuatro conveybrs para 1c manejo de las 
frutas y algunas unidades motorizadas y tractores para la otra carga. 
Existen varios lanchones.con pequeños remolcadores. Los barcos para 
su amarraje se sirven de los cabos y alambres que alquila la compa­
ñía administradora del muelle, que es ía United Fruit Co. (ÜFCO).
Un pequeño ferrocarril local ejecuta el transporte frute­
ro del interior’y sirve también algunas localidades con un modesto
' «  i - -
/ s e r v i c i o
s e r v ic io  de p a s a je r o s .
En e s t a  lo c a lid a d  no b a y  p ro b le m a s p o r t u a r io s  n a c io n a l e s  
n i  in t e r n a c io n a le s ,  p u e s so n  in t e r e s e s  p a r t ic u la r e s  o p r iv a d o s  q u ie ­
n e s  a d m in is t ra n  y  c o n se rv a n  e l  m u e lle  seg ú n  lo  r e q u ie r a n  s u s  in t e ­
r e s e s ,
c )  . G o I f it o
Se e n c u e n tra  en l a  p a rto  más m e r id io n a l de l a  r e p ú b lic a ,  
a p o co s k iló m e t ro s  de. l a  f r o n t e r a  panam eña. H ay u n m u e lle  de n u e v a  
c o n s t r u c c ió n  de c o n c re to  y  a c e ro , co n  u n a  p ro fu n d id a d  de 2 3  a  3 5  
p ie s ,  que s ir v e  c a s i  e x c lu s iv a m e n t e  p a ra  e l  em barque de l a s  f r u t a s  
de l a  UFCO, que e s  l a  p r o p ie t a r ia  y  a d m in is t ra d o ra  d e l m u e lle . Hay 
.g ru e so s la n c h o n e s  y  u n  re m o lc a d o r de a lt a  m ar y  o t ro  más pequeño pa­
p a u so  l o c a l .  E l  a g u a  p o t a b le  e s  buena»
P a ra  e s t e  m u e lle  y .p u e rt o  no h a y  p ro b le m a s n i  s o lu c io n e s  
de c a r á c t e r  n a c io n a lí que s u g e r ir*  L a  UFCO se  e n c a rg a  de su  e n t re t e ­
n im ie n to  y  c o n s e r v a c ió n .
B* Puertos del Atlántico 
Puerto Limón
T ie n e  u n  m u e lle  de fo rm a  de c a b e z a  de m a r t il lo  ( T )  que se  
e x t ie n d e  en l a  b a h ía  p o r c a s i  m ed ia m il la  h a c ia  e l  S E , y  e s t á  c e rra d o  
en e l  la d o  d e l o e s te  p o r l a  P u n ta  Lim ón*
- * Hay u n  fa r o  en l a  i s l a  U v it a  y  o t r o s  peq u eñ o s en la s  d o s  
c a b e c e ra s  d e l m u e lle  que ayudan a lo s  b a rc o s  en s u s  m a n io b ra s de en­
t r a d a ,
EL. s e rv ic io  de p i lo t a je  es o b lig a to r io ,  sob re  todo  p a ra
/ a t r a c a r  a l
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a t r a c a r  a l  m u e lle . L a  e n tra d a  a l  p u e rto  e s  p o s ib le  so lam e n te  de 
d ía .  D u ra n te  l a  e s t a c ió n  de l a s  l l u v i a s  l a s  c o r r ie n t e s  en l a  ba­
h ía  so n  b a s ta n t e  f u e r t e s ,  a s i  que l a  re s a c a  ÿ  e l  o le a je  o b lig a n  a .  
lo s  b a rc o s  a  q u e d a rse  a le ja d o s  d e l co sta d o  d e l m u e lle , p o r . lo  .que 
t ie n e n  que a m a rra rse  en l a s  b o y a s e s p ía s  a l l í 'e x i s t e n t e s .
E l  m u e lle  t ie n e  u n a  e x te n s ió n -d é - c a s i  1 ,4 0 0  p ie s  de la rg o  
p o r 7 5  de a n ch o , de f á c i l  c a b id a  a d o s b a rc o s  de t ip o  m ayor; e l  c a -  
la d o  de l a  o r i l l a  d e l T h u e H è v a d é ' u n  míhyLmo de 26 a  u n  máximo d e  
36  p ie s .  En e l  m u e lle  n o - e x is t  en . m ed io s m e cá n ico s p a ra  e l  t r a b a jo  
de c a rg a  y  d e s c a rg a , s in o  u n a s  c u a n ta s  a lt a s  v ig a s  que co n  lo s
i',
m ed io s d e a b o rd o  pueden t ra n s fo rm a rs e  en p e s c a n te s  de c a rg a .
En. e l  m u e lle , muy a m p lio , e l  f e r r o c a r r i l  e je c u t a  tq d o s  
lo s  t r a n s p o r t e s  de y  a  lo s  d e p ó s it o s  que s e  e n c u e n tra n  en l a  p a rt e  
t e r r e s t r e  en l a  i*aí.z d e l m u e lle . En P u e rto  Lim ón h a y  d o s g rú a s  mo­
v ib le s  de v a p o r, u n a  de 20 y  o t r a  de 5 t o n e la d a s . En lo s  t a l l e r e s  
d e l f e r r o c a r r i l  se  pu ed en  r e p a r a r  p e q u eñ as a v e r ia s .  H ay un d e p ó s ito  
pequeño de a c e it e  d ie s e l  que puede a b a s t e c e r  lo s  b a r c o s ,  p e ro  no e x is ­
t e  a n  a b s o lu to  c a rb ó n  n i  a c e it e  p a ra  c a ld e r a s .
L a  Aduana t ie n e  d o s d e p ó s it o s  b u e n o s y  a m p lio s  que so n  
más que s u f ic ie n t e s  p a ra  e l  m o vim ien to  a c t u a l de c a rg a . Hay o t r o s  
d e p ó s it o s  buenos en l a  m ism a lo c a lid a d  que so n  p ro p ie d a d  de l a  
N o rth e rn  R a ilw a y .C o .,  que ta m b ié n  a d m in is t ra  e l  m u e lle . L a s  t a r i ­
f a s  a d u a n e ra s y  p o r t u a r ia s  que se  c o b ra n  en e s t e  m u e lle  so n  a lt a s
v -, - '• 1
y  no c o rre sp o n d e n  a lo  que se. p a g a .
E l  ú n ic o  m edio de c o m u n ic a ció n  co n  l a  c a p it a l  y  co n  e l  
re s t o  d e l p a ís  e s  e l  f e r r o c a r r i l  de l a  N o rth e rn  R a ilw a y  C o .,  muy
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a n tic u a d o  y  muy le n t o .
Nada pued e a c o n s e ja rs e  p a ra  m e jo ra r té c n ic a m e n te , la s  
in s t a la c io n e s  p o r t u a r ia s  y  s u s  m étodos s i  a n te s  no se  m e jo ra n  
l a s  co m u n ic a cio n e s  t e r r e s t r e s  y  s u s  t r a n s p o r t e s .  P o r lo  t a n t o ,  
e s  a c o n s e ja b le  a p la z a r  l a s  m e jo ra s  t é c n ic a s  d e l m u e lle  en esp e­
r a  de que se  c o n c lu y a n  lo s  t r a b a jo s  de l a  c a r r e t e r a  que u n ir á  l a  
c a p it a l  co n  s u  c o s t a  a t lá n t ic a .  Lo que s i  debe h a c e rs e  e n t re  ta n ­
to  e s  r e v is a r  y  a l ig e r a r  l a s  t a r i f a s  p o r t u a r ia s  y  a d u a n e ra s , que 
u n a v e z  m e jo ra d a s p o d ría n  s e r  un a l ic ie n t e  p a ra  e l  co m e rcio  m a rí­
tim o  g e n e ra l en e s t e  p u e rt o . 1
*
6 .•  C o n c lu s io n e s  y  re co m e n d a cio n e s; c o n d ic io n e s  g e n e ra le s  de l o s -
" p u e r t o s  y  m e jo ra s  re co m e n d a b le s ! ' '
De lo  e x p u e sto  en p á g in a s  a n t e r io r e s ,  a l  t r a t a r  p o r se ­
p a rad o , to d o s lo s  p u e rto s  de l a s  r e p ú b lic a s  d e l Is tm o , se  d ed u ce que  
l a s  f a lt a s ,  l a s  ir r e g u la r id a d e s  y  lo s  d e fe c t o s  so n  com unes a to d o s ,  
sea n  e l lo s  a d m in is t ra d o s  p o r e m p resas p r iv a d a s  n a c io n a le s  o e x tra n *  
je r a s  o p o r in s t it u c io n e s  g u b e rn a t iv a s .
En l a s  e x t e n s ís im a s  c o s t a s  d e l A t lá n t ic o  y  d e l P a c íf ic o  
de C e n tro a m é ric a  h a y  d e m a sia d o s p u e rt o s , de lo s  que m uchos so n  in ú ­
t i l e s  y  c o s t o s o s , y  a lg u n o s  de e l lo s  de p u e rto  t ie n e n  so la m e n te  e l  
no m bre.
L o s p u e rto s  d e m ayor c o n s id e r a c ió n  so n , en e l  C a r ib e ,  San­
to  Tom ás, P u e rto  B a r r io s ,  P u e rto  C o r t é s  y  P u e rto  Lim ó n , y  en e l  P a c í­
f i c o ,  L a  U n ió n -C u tu c o , A m apola, C o r in t o  y  P u n ta re n a s . T o dos lo s
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.. dem ás c a re c e n  çle im p o rt a n c ia , y a  que h a s ta  p a ra  lo s  p u e rto s  de c o n s i­
d e ra c ió n  y a  c it a d o e  a lg u n a s  v e c e s  f a l t a  t r a b a jo .
/  S e rá  n e c e s a r io  t e n e r  en c o n s id e r a c ió n  a q u e llo s  p u e rt o s  
que m ayor núm ero ;y  m e jo re s  c o m u n ic a cio n e s  t ie n e n  co n  e l  i n t e r io r  de  
lo s  p a ís e s  a  que p e rte n e c e n  y  co n  l a s  n a c io n e s  c o lin d a n t e s ;
^ - 'ï
L a  p r io r id a d  en cu a n to  a  a r r e g lo  y  m e jo ra m ie n to  d e b e ría n  j 
t e n e r la s  lo s  p u e rt o s -d e  a d m in is t ra c ió n  n a c io n a l y  cu y a  a c t iv id a d  e s
I
l a  c a rg a  g e n e r a l y  no l a  e x p o r t a c ió n  f r u t e r a ,  p u e s u s ta  ram a d e l m o- j 
v im ie n t o  p o r t u a r io ,  que p o r l a  n a t u r a le z a  d e su  c a rg a  a p la z a  y  r e t r a - i  
s a , e l  despacho- de o t r a s  c a r g a s ,  h a ce  que lo s  a u n a d o re s n a v ie r o s  y  
lo s  e x p o rta d o re s -im p o rta d o re s  p r o f ie r a n  o t ro s ' p u e rto s  . ÿ h t r a s  v ía s  
de c o m u n ic a c ió n , co n  d a ñ o s y  p e r ju ic io s  de .c o n s id e ra c ió n  p a ra  l a  
econom ía n a c io n a l,  , .
Adem ás, c a s i  to d o s  lo s  p u e rt o s  de em barque f r u t e r o  son de 
.a d m in is t ra c ió n  e in t e r é s  p r iv a d o s ,  que p o r c o n t ra t o  de a r r ie n d o  deben  
-, m a n te n e r en buen e sta d o  de c o n s e rv a c ió n  lo s  m u e lle s  y o b ’f a s .  E s t o s  
m u e lle s ,  en l a  m a y o ría  de lo s  c a s o s , t ie n e n  buenas^ c o m u n ic a cio n e s  t e ­
r r e s t r e s  (c a m in o s , f e r r o c a r r i l e s ,  c a r r e t e r a s )  s ó lo  co n  la s  plantacio­
n e s  en e l  in t e r i o r  d e l, p a ís  (T e la *  L a  C e ib a , Q u ep as, û o i f i t o ) .  A l a  
v e z , cuando a lg ú n  p u e rto  o p u n to  do em barque no le s  in t e r e s a  d iro o -  
tam en te h a ce n  le v a n t a r  y  q u it a r  lo s  m e d io s d e c o m u n ic a c ió n  que a n te s  
h a b ía n  E s t a b le c id o  co n  e l  p u e rto  ( T r u j i l l o ,  P u e rto  C a s t i l l a ) .
Eh to d o s lo s  p u e r t o s , lo s  m u e lle s  e in s t a la c io n e s  p o rt u a ­
r i a s  son muy a n t ig u o s  y  d e sd e  l a  úpo£a en q u e ;s e  c r o a io u  ( s i g l o  p a sa d o ) 
h a s t a  h o y no -se  han m o d ific a d o  s u s  e s t r u c t u r a s  i n i c i a l e s  n i  h an s id o
/o b je t o  de e se
■
o b je t o  de o se c o n tin u o  .y  n e c e s a r io  cu id a d o  y  a r r e g lo  que, e l  aum ento
Uc t r á f ic o  y  l a  m e c a n iz a c ió n  mod o rn a  r e q u ie r e n . D eb id o  a e s o , l o s  
*
b a rc o s  m odernos y  de g ru e so  t o n e la je  que a  o l io s  lle g a n  no pued en d is ­
p o n e r- d e n in g ú n  m e d io , n i  d e l más in s ig n if ic a n t e ,  p a ra  la s  o p e ra c io ­
n e s  de c a rg a  y  d e s c a rg a ,
Eh to d o s  lo s  m u e lle s , in d is t in t a m e n t e , to d o  e s  p r o v is io n a l  
e in s u f ic ie n t e j  h a y  s e r v ic io s ,  como e l  de p re v e n c ió n  y  com bate d e in ­
c e n d io s  de lo s  que n i  s ig u ie r a  e x is t e  in d ic io  o p r e s a ic ia  en a lg u n a s  
lo c a lid a d e s ,  en  donde so n  a b so lu ta m e n te  in d is p e n s a b le s  p o r l a  n a t u ra ­
le z a  de l a  c a rg a  p e lig r o s a  que a l l í  se  m an eja  (a lg o d ó n , m a d e ra s, sem i­
l l a s  o le a g in o s a s y  o t r a s ) .
%; L o s  im p o rta n te s  s e r v ic io s  de alum b rad o  p o r t u a r io  y  p i lo t a ­
j e  en lp s  p u e rto s  Ís t m ic o s  no r e c ib e n  l a  a t e n c ió n  que d e b e ría n , Jfoy 
fa r o s  que o  e s tá n  apagad o s o c u y a  p o t e n c ia lid a d  lu m in o sa  e s  ta n  mo­
d e s ta  q u e h a s ta  lo s  l i b r o s  de d e r r o t e ro s  in t e r n a c io n a le s  a c o n s e ja n  
a lo s  c a p it a n e s  de lo s  b a rc o s  g u ia r s e  p o r la s  cum bres d e lo s  m ontes  
c e rc a n o s  y  p o r l a s  p u n ta s  de la s  c o s t a s ,  y  re co m ie n d a n  q u e no en­
t r e n  d e n o ch e ,
E l  s e r v ic io  de p i lo t a j e  se  c o b ra , p e ro  g e n e ra lm e n te  nq  
se  p r e s t a ,  a s í  q u e  lo s  b a rc o s  e n tra n  a  p u e rto s  o ra d a s  seg ú n  e l  c r i ­
t e r io  d é l a s  c a p it a n e s ,  que no s ie m p re  co n o cen  lo s  fenóm enos lo c a le s  
t a la s o g r á f ic o - a t m o s f é r ic o  o l a s  p o s ib le s  s o rp r e s a s  de o b s t á c u lo s  
c re a d o s  p o r c o r r ie n t e s  y  m a re a s.
Hay que r e c o r d a r  muy b ie n  qué s i  p o r c a s u a lid a d  a lg ú n  
b a rc o  de g ru e s o  t o n e la je  t u v ie s e  que V a ra r  en l a s  c o s t a s  d e p la y a
/o  r o c a ,  su
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r o c a ,  su  s a lv a m e n to ^ s e ría  muy p ro b le m á tic o ,, fa lt a n d o  en to d o s  
. lo s .  p u e rto s  c u a lq u ie r  m edio de sa lv a m e n to  m a rít im o ; p a ra  c o n f ir ­
m arlo - b a s ta  e l  hecho, de. que. d e sd e  19 4 1 en l a  ru d a  de P u n tá ro n o s  
h a y  e l  ca so  de un b a rc o  h u n d id o  en pu n to  muy p e lig r o s o  p a ra  l a  n a ­
v e g a c ió n  y  que h a s ta  a h o ra  n a d ie  h¡a. p o d id o  r e c u p e r a r lo  p o r f a l t a  de 
m e d io s t é c n ic o s  a p ro p ia d o s .
. N in g ú n  p u e rto  d is p o n e  de re m o lc a d o re s  de fu e r z a  s u f ic ie n -  
, t e  p a ra  p r e s t a r  s e r v ic io  de m a n io b ra  a  lo s  b a rc o s , a s í  q u e  é s to »  pa­
r a  a t r a c a r  o d e s a t r a c a r  t ie n e n  en m uchos m u e lle s , o p u e rt o s  qué e s ­
p e r a r  l a  s u b id a  d e l a  m a re a.' E n  n in g u n o  de lo s  p u e rto s  que se  en ­
c u e n tra n  en lo s  c a s i  2 ,0 0 0  Km. de l a  c o s t  à- d e l C a r ib e ,  n i  en l a  de  
más de 2 ,0 0 0  Km. d e l P a c íf ic o ,  h a y  u n  a s t i l l e r o  apropiado que pue­
da p r e s t a r  a  lo s  b a r Cus la s .  p rim e ra s  ayu d ad  en ca so  de n e c e s id a d .
Dado e l  c a s i  id é n t íc o o r ig e n  g e o ló g ic o  y  p o r lo  ta n to  l a  
-.m ism a c o m p o sic ió n  m in e r a ló g ic a  d e to d a s  l a s p l a y a s ,  p u n ta s y  e s t e ­
r o s ,  lo s  fenóm enos a t m o s fé r ic o s ,  o c é a n ic o s  y  m e te o ro ló g ic o s  dan o r i ­
gen a  d if ic u lt a d e s  com unes a  to d o s lo s  p u e rt o s  com o, p o r e je m p lo ,  
e n te rra m ie n to s , fo rm a c ió n  d e b a r r a s ,  e r o s io n e s ,  c o r r ie n t e s  y  m a re a s, 
b a n co s de a re n a s , que s i  no t ie n e n  u n in m e d ia to  a r r e g lo ,  p o d ría n  
t e n e r  en un muy cercano fu t u ro  ir r e p a r a b le s  c o n s e c u e n c ia s . P a ra  
h a c e r fr e n t e  a  e s t a s  d if ic u lt a d e s  s e r í a  muy a c o n s e ja b le  que en ca d a  
uno d e lo s  d o s l i t o r a l e s ,  en e l  C a r ib e  y  en e l  P a c íf ic o ,  h u b ie s e  una  
d r a g i buena y  p o te n te  que pcxiád içam en t.©  y  p a r  ig u a le s  t é rm in o s ,  
f i ja d o s  de antem ano, p r e s t a r a  s e r v ic io  de d rag ad o  en lo s  p u e rto s  
y m u e lle s  q u e lo  n e c e s it a r a n .  E n  e s a  fo rm a , con. u na d ra g a  de 300 
m3, h o ra  de e x c a v a c ió n  y  de 1 2  m e tro s de p ro fu n d id a d  de a lc a n c e
/ s e  p o d ría
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se  p o d ría  t r a b a ja r  s in  in t e r r u p c ió n  d u ra n te  c a s i  dos m eses y  m edio  
en cád a p u e rt o , lle v a n d o  a  cabo un enorm e t r a b a jo ,  que té c n ic a m e n ­
t e  c a lc u la d o  p o d ría  a lc a n z a r  h a s t a  t e d io  m illó n  de met 1*0 s c ú b ic o s  
de d ra g a d o .
L o s g a s to s  de m a n te n im ie n to  de e s t a s  d o s d ra g a s  d e b e ría n  
s e r  com unes y  p r o p o r c io n a le s ,  p o r lo  ta n to  s e r ía n  fá c ilm e n t e  so p o r­
t a b le s  y  p o s ib le s .  E l  s e r v ic io  d e d ra g ad o  en e s t o s  p u e rt o s  e s  in ­
d is p e n s a b le , c u a lq u ie r a  que s e a  l a  s o lu c ió n  que se  dé a l  p ro b le m a .
Y cuándo en un fu t u r o  lo s  p u e rt o s  hayan s id o  ya  a r r e g la d o s ,  la s
m ism as d ra g a s  d e b e ría n  c o n t in u a r  en s u  t r a b a jo  de p r e s e r v a c ió n .
*
O tro  pu n to  d l f i c i l  e s  e l  s is te m a  de a d m in is t ra c ió n  p o r­
t u a r ia  e x is t e n t e  en l a  a c t u a lid a d .  H ay p u e rt o s  o m u e lle s  de u n a  
m ism a n a c ió n  d e l Istm o  c e n tro a m e ric a n o  que t ie n e n  d is t in t o  sv s is t e ­
m as' de a d m in is t r a c ió n , d e b id o  a l  hecho dé que so n  a d m in is trn a o  s  
p o r d if e r e n t e s  in t e r e s e s »  S e co m p ren d erá lo s  c o n tra tie m p o s  y  d i f i ­
c u lt a d e s  que su rg e n  co n t a l  m o tiv o . P o r lo  t a n t o , os de v i t a l  y  co ­
mún in t e r é s  que s e  c re e  e in s t a u r e  Un tín ic o  s iste m a  de a d m in is t ra ­
c ió n  p o r t u a r ia  v á lid o  p a ra  to d o s lo s  p u e rt o s  y  te rm in e n  a s í  l a s  
a r b it r a r ie d a d e s  en l a s  t a r i f a s ,  sum am ente p e r ju d ic ia le s .
O tra  u sa n z a  muy a n tig u a  y  a r r a ig a d a  en to d o s lo s  p u e rto s  
e s l a  d e l t r a b a jo / jo r n a l de ocho h o ra s , que debe s u s t it u ir s e  p o r  
l a  de t r a b a jo /t o n e la d a . E l  t r a b a jo  a  jo r n a l  no e s t im u la  a l  d e s c a r­
g a d o r a  o b te n e r u n a m ayor g a n a n c ia ; a l  c o n t r a r io ,  lo  d is p o n e  a no  
a p r e s u r a r s e , p u e s su ' s a la r io  de ocho h o ra s , c u a lq u ie r a  que se a  su  
re n d im ie n t o , e s  s ie m p re  e l  m ism o. E l 't r a e - io /t o n e la d a ,  v ig e n t e  en
/ t o d o s  l o s
in n /  4wu-h + f j
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  t'o d o s lo s  p u e rto s  d e l m undo, fa v o re ç o  so b ro  to d o  a l  d e s c a rg a d o r,
I ,pu.es l e  p e rm ite  en m enos tiem p o  o b te n e r un a g a n a n c ia  s u p e r io r .  P a -  
r a - e s t o  d e b e , s in  em bargo, d is p o n e r  de m ed io s d e t r a b a jo  m odernos 
y  m e c a n iz a d o s.
En g e n e ra l l a  a d m in is t ra c ió n  p o r t u a r ia  d e to d o s  lo s  p u e r­
t o s  c a re c e  de p r in c ip io s  b á s ic o s  e s t a t u t a r io s  y  d e le g is la c ió n  p o r­
t u a r ia  m o d ern a. No e x is t e n  d is p o s ic io n e s  o re g la m e n to s  d e f in id o s  
que c o o rd in e n  e l  t r a b a jo  en lo s  m u e lle s  y  re s p o n s ^ b iilo o » , u l a s  
p e rs o n a s  que a l l í  t r a b a ja n . Todo s e  h a ce se g á n  s is te m a s  i n s t i t u i ­
d o s en o t ro e  t ie m p o s , a l  in ic ie n -o c . i& a  opcx-a<*ionco d e l m u e lle , que  
co rre s p o n d e n  a l  s ig lo  p a s a d o . ; . ‘ --
C ad a p u e rto  y  ca d a  m u e lle  t ie n e n  un s is te m a  p ro p io  de  
o p e r a c io n e s , que en a lg u n o s  c a s o s  se  re m o n ta a  l a  é p o ca  en que e l  
a c t u a l,  a d m in is t ra d o r e n t ró  en fu n c io n e s , hade más de 30  a ñ o s.
La a d m in is t r a c ió n  p o r t u a r ia  debe s e r  t ín ic a  p a ra  to d o s  
I q s  p u e rt o s  en s e n t id o  le g is la t iv o - m a r ít im o - in t e r n a c io n a l,  b a sa d a  
s o b re  p r in c ip io s  m odernos y  e x p e d it o s  y  am parada p o r un s iste m a  
f i s c a l  a d e ç u a d o , c o rre s p o n d ie n t e  a  lo s  s e r v ic io s  p re s t a d o s  y  a  l a s  
le y e s  e in t e r e s e s  nocionales. P a ra  e s to  t e n d r ía  qué h a b e r u n a  in s ­
t it u c ió n  de en se ñ a n za  a i  donde lo s  f u t u r o s  a d m in is t ra d o re s  de lo s  
p u e rt o s  ístmicos p u d ie ra n  s e g u ir  un curso preparatorio de adminis­
tración portuaria internacional.
O tra  enorm e d e f ic ie n c ia  e x is t e n t e  en to d a s  l a s  c o s t a s  
y  p u e rto s  de lo s  p a ís e s  c e n tro a m e ric a n o s  e s  e l  a lum b rad o  c o s t e ro — 
p o r t u a r io .  En lo s  d o s e x te n s o s  l i t o r a l e s  ís t m ic o s  no e x is t e  un
/ s o lo  f a r o
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s o lo  f a r o  de p o t e n c ia  v i s i b l e  ilu m in a n t e  que p a se  de l a f  1 0  a 1 2  
m il la s .  E s t e  a lc a n c e  de lu z  e s  muy re d u c id o  sa b ie n d o  que en e s t á s  
la t it u d e s  l a  a tm ó sfe ra  no c o n s ie n t e  s ie m p re  l a s  m e jo re s  c o n d ic io ­
n e s  de v i s i b i l i d a d .  C a s i to d o s  lo s  f a r o s  c o s t e ro s  e s tá n  a p o co s  
m e tro s de a lt u r a  de l a  s u p e r f ic ie  d e l m ar y  c a s i  to d o s  son autom á­
t ic o s ,  s in  c u id a d o  humano p e rm a n e n te . E l  a lum b rad o  p o r t u a r io  y  de  
l o s  m u e lle s  e s  muy d e f ic ie n t e ;  e l  m a t e r ia l e s  v ie jo  ÿ  su  estad o - d e  
c o n s e rv a c ió n  o s  muy p r e c a r io . ’ Todo e l  s is te m a  de alum b rad o  c o s t e ­
r o - p o r t u a r io  debe s e r  re v is a d o ' y  m o d e rn iza d o  co n u n  s e n t id o  m a r ít i­
m o -in t e r n a c io n a l.
L o s p u e rt o s  ís t m ic o s  en g e n e ra l d i o p o n er de un m odesto  
s e r v ic io  de la n c h o n e s  y  de pequ eñ o s re m o lc a d o re s , que c a s i  en su  
t o t a lid a d  so n  de p ro p ie d a d  p r iv a d a ,  y  p o r lo  t a n t o  su s p io it á c lo n e s  
t ie n e n  t a r i f a s  a r b it r a r ia s .  E s  e s te  u n s e r v ic io  muy im p o rta n t e , p a r  
t ic u la r m e n t e  en e s t o s  p u e r t o s , en lo s  c u a le s  lo s  b a rc o s  no pueden a -  
t r a c a r  a lo s  m u e lle s . No e x is t e n  en a b s o lu to  re m o lc a d o re s  de a lt a  m ar 
y  de sa lv a m e n to , a s í  que en c a so  d e n e c e s id a d  lo s  b a rc o s  t ie n e n  que  
e s p e ra r a  que lo s  m ed io s n e c e s a r io s  lle g u e n  d e sd e  muy l e j o s  (M é x ico  
o Panam á), Tam bién a e s t e  in c o n v e n ie n t e  h a y  que d a r le  u n a s o lu c ió n .
L o s t r a n s p o r t e s ,  en to d a s  l a s  R e p ú b lic a s  c e n tro a m e ric a n a s ,  
se  e n c u e n tra n  en e sta d o  de a m p lio  d e s a r r o llo  y  lo s  que más va n  tom an­
do in cre m e n to  so n  lo s  m e d io s m o to riz a d o s , p u e s e l  c o n tín u o  aum ento de  
c a r r e t e r a s  y  de carmino o s e c u n d a r io s  d a r la r g a s  f a c il id a d e s  en t a l  
s e n t id o . P o r e s t e  m o t es  n e c e s a r io  p r o c u r a r  que lo s  ca m in o s y  o -  
t r o s  m e d io s m odernos de t r a n s p o r t e  te n g a n  a c c e so  a a q u e lla s  b a se s
/ o  p u e r t o s
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o p u e rto s  en que t o d a v ía  no p u e d e n " e n tra r.
L a  s a t is f a c c ió n  d e 'la s  n e c e s id a d e s  m a r ít im o -p o rt u a r ia s
• ■ • - —
de to d a s  l a s  n a c io n e s  c e n tro a m e ric a n a s  e s  u rg e n te  y  p e re n t o r ia ^  ya  
que e s t a s  n e c e s id a d e s  s e  a g ra v a n  y  aum entan co n  e l  p a so  d e l tie m p o . 
E l  g e n e ra l y  n a t u r a l d e s a r r o llo  de e s t o s  p a ís e s ,  que aún no han po­
d id o  e x p lo t a r  to d a s  s u s  r iq u e z a s  y  p o s ib ilid a d e s  p r o d u c t iv a s ,  esp e­
r a  que e l  m e jo ra m ie n to  de s u s  p u e rt o s  y  m u e lle s  le s  p e rm it a  c r e a r  
u na f l o t a  m e rca n te  p r o p ia  p a ra  t r a n s p o r t a r  su s. p ro d u c t o s .
'ANEXO SOBRE ADMINISTRACION DE PUERTOS INTERNACIONALES 
ASOCIACIONES Y FEDERACIONES DE PUERTOS *
1 , R égim en de p ro p ie d a d  y  a c t a in is t r a c ió n  de lo s  p u e rt o s
Aun cuando no e x is t e  m a  r e g la  u n ifo rm e , aproxim adam ente  
se  pueden d l a s i f i c a r  to d o s lo s  p u e rt o s  en  u n a de l a s  c in c o  c a te g o ­
r í a s  s ig u ie n t e s :
a )  P u e rto s  aut<5nomos (q u e  s e  g o b ie rn a n  p o r e l l o s  m ism os)
b ) P u e rt o s  que p e rte n e c e n  a  co m p añ ías de f e r r o c a r r i l
c )  P u e rto s  que p e rte n e c e n  a  la s  m u n ic ip a lid a d e s
d ) P u e rto s  que p e rte n e c e n  a  co m p añ ías p r iv a d a s
e ) P u e rto s  que p e rte n e c e n  a l  E sta d o
Veamos rá p id a m e n te  cad a u n a  de l a s  p re c e d e n t e ;,  c la s e s  de
p u e rto s *
a )  P u e rto s  autónom os
Un p u e rto  autónom o (L o n d re s , L iv e r p o o l,  B e lf a s  o, G lasgo w , 
B u rd e o s, C a lc u t a ) e s  un p u e rto  c o n tro la d o  y  d ir ig id o  p o r s u s  m ism os 
u s u a r io s ,  e s  d e c ir ,  p o r l a s  co m p añ ías lo c a le s ,  in c lu y e n d o  co m p añ ías  
e x t r a n je r a s  que t ie n e n  una ram a o s u c u r s a l l o c a l .
E l  C o n se jo  de A d m in is t ra c ió n  de t a le s  p u e rto s  e s t á  com pues­
to  p o r m iem bros e le g id o s  y  m iem bros d e s ig n a d o s , a l a  ca b e za  d e l c u a l  
se  e n c u e n tra  un P r e s id e n t e .
L o s m iem bros e le g id o s  s e  e sco g e n  e n t re  lo s  u s u a r io s  d e l  
p u e rt o : e x p o rta d o re s , im p o rta d o re s , co m p añ ías de n a v e g a c ió n ,
* E la b o ra d o  p o r e l  e x p e rto  en  f le t e s  y  t a r i f a s  m a rítim a s
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a g e n te s  m a rít im ó s , t r a n s p o rt a d o r e s  t e r r e s t r e s .  E l.m é to d o  u t il iz a d o  
p a ra  l a  e le c c ió n  c o n s is t e  en d a r  â  ca d a  c a t e g o r ia  de u s u a r io s  l a  
. re p r e s e n t a c ió n  de un núm ero d e v o to s  p r o p o r c io n a l a l  monto de l a s  
t a s a s .y /d o r t c h o s  pagad o s á l  p u e rt o .
Según e l  m onto de t a le s  t a s a s  o d e re c h o s , c a d a  ca te g o ­
r í a  e s t á  a u t o riz a d a  a - p r e s e n t a r  u n  núm ero más o me n o s . grand©  de
c a n d id a t o s  paira lo s  c a rg o  o ' d© a d m in is t r a c ió n  en e x  O uüto«jo. :
L o s m iem b ro s d e sig n a d o s s e  e sc o g e n  e n t re  lo s  f u n c io n a r io s  
de lo s  o rg a n ism o s o f i c i a l e s ,  de lo s  c u e rp o s  c o n s t it u id o s ,  o de la s  
a d m in is t r a c io n e s  d e s ig n a d a s ;e n  e l  a c t a  c o n s t it u c io n a l d e l p u e rto  
que t ie n e  in t e r é s  en  l a  buen a m arch a de a q u é l*  C ita re m o s  e n t re  e -  
l l o s  c ie r t o s  o rg a n ism o s lo c a le s ,  a  lo s  M in is t e r io s ,  o e l  A lm ira n t a z ­
g o .
A lo s  m iem bros d e s ig n a d o s  lo s  nom bran p a ra  lo s  c a rg o s  de  
a d m in is t r a c ió n  d e l p u e rto  lo s  d e p a rta m e n to s..y  o rg a n is m o s  a  que p e r­
te n e c e n . ; • ■
E l  núm ero de m iem bros d e l C o n se jo  de A d m in is t ra c ió n  no e s  
f i j o  y  v a p ía . d e .15 (c a s o  d e L e it h  e n  In g la t e r r a )  h a s ta  4 2  (c a s o  de  
. .'C lyde N a v ig a t io n s  T r u s t ) ,  se g ú n  lo s  in t e r e s e s  que re p re s e n t a n .
E l  P r e s id e n t e  d e l C o n s e jo  .s e  d e s ig n a  e n t re  lo s  u s u a r io s  
d e l  p u e rt o , y  e s  generalmente un  a rm a d o r, im p o rta d o r, o -e x p o rt a d o r.  
P ued e ig u a lm e n te  s e r  una p e rs o n a  que no te n g a  n in g ú n  . in t e r é s  d ir e c ­
t o  en  e l  p u e rt o . Ambas fó rm u la s; s e  p r a c t ic a n  en In g la t e r r a .  En o -  
t r o s  p a ís e s  se  e sco g e  a  menudo a l  P r e s id e n t e  e n tre  lo s  o f i c i a l e s  
o lo s  fu n c io n a r io s »
■ . ;> .i / E t t  p r i n c i p i o
En p r in c ip io . e l  P re s id e n te  no se ocupa s in o  de la  p o li-
, -V
t íc a  g e n e ra !.d e l P u e rto , y  p a ra  la- e je c u c ió n  de la s  d ire c t iv a s  d e l 
Consejó  e s tá  a s is t id o  de un D ire c to r  G e n e ra l, que es un a lto  fu n c io ­
n a r io  rem unerado p o r e l  P u e rto . En C a lc u ta , Bombay y  Rangún, s in  
embargó, e l  P re s id e n te  es a l  mismo tiem po  e l  D ire c to r  G e n e ra l.
-■ F in a n c ia m ie n to  de lo s  p u e rto s  autónom os: Los p u e rto s  de 
e s te  t ip o  on g e n e ra l se f in a n c ia n  m ed ian te  s u s c rip c ió n  p ú b lic a  que 
devengan un in te ré s  f i j o .  Los a c c io n is ta s  o c o m a n d ita rio s  a menudo 
e s tá n  re p re sen tad o s  en e l.C o n se jo  de. A d m in is tra c ió n .
V e n ta ja s  do lo s  p u e rto s  autónom os: Los p u e rto s .d e  adm i­
n is t ra c ió n  autónoma deben su g ran  p o p u la rid a d  a lo s  s ig u ie n te s  fa c ­
to re s :  a la  p o s ib ilid a d  de h ac e r f re n te ,  p o r s u s c rip c ió n  p ú b lic a , a 
lo s  gastos do manejo y  m an ten im ien to ; a la  o po rtun id ee ’ cnn< b rin d a  
a  lo s  u s u a rio s  p a ra  p a r t ic ip a r  en la  a d m in is t ia c ió ii d e l p¡-e--ioj 
a su  in d ep end enc ia  p o lí t ic a ,  que le s  p e rm ite  e n fo c a r su a-oo-iún -ha­
c ia  lo s  aspec tos té c n ic o s  y  de expans ió n  c o m e rc ia l; y  a  su. indepen­
dencia. f re n te  a lo s  d iv e rs o s  m edios de tra n s p o rte .
b ) ' P u e rto s  que p e rte n ecen  a  compañías de f e r r o c a r r i l  
. Muchos p u e rto s  po rtonocen  a  la s  compañías de f e r r o c a r r i l .
P a ra  río h a b la r s in o  de In g la te r r a ,  c ita rem os, a lo s  de H u ll,  Southamp- 
* to n , S irv a n s e e , G a rd if f ,  N ew po rt,. O rq iigem puth,,
El o rig e n  de la  p ro p ied ad  de lo s  p u e rto s  po r p a rte  de 
■•compañía® de f e r r o c a r r i l  so rem onta a la  época en,que é s ta s  estaban
s
o b lig a d a s  a - c o n s tru ir m u e lle s  p a ra  e s ta b le c e r e s ta c io n e s  a  f in  de 
s e le c c io n a r y  re s g u a rd a r la s  m e rc ad e ría s  que se le s  c o n fia b a . En 
e s ta  época in ic ia l  la s  compañías de f e r r o c a r r i l  no se encargaban
/ d e l d ragado ,
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d e l d ragado , n i  de lo s  c a n a le s , o m an ten im ien to  de v ía s  de acceso, 
y  só lo  mucho más ta rd e  se encargaron  de la s  a c tiv id a d e s  m a rítim a s .
Los p u e rto s  que p e rte n ec en  a compañías de f e r r o c a r r i l  
t ie n e n  la  v e n ta ja  de c o n ta r g ene ra lm en te  con g randes re c u rso s  f in a n ­
c ie ro s , y  do pode r, en caso de c r is is  d e l s e c to r m a rítim o , u t i l i z a r  
lo s  in g re s o s  de la s  red es  f e r r o v ia r ia s  p a ra  h ace r f re n te  a lo s  gas- 
.to s  p o rtu a r io s .
C onviene s e ñ a la r que a lg unas  voces la s  compañías de fe ­
r r o c a r r i l ,  s in  s e r p ro p ie ta r ia s  ,d e l p u e rto , son sus a d m in is tra d o ra s »  
A s í,  e l  p u e rto  de la  c iu d ad  de Texas -está ad m in is tra d o  p o r la  Texas 
C ity  T e rm in a l R a ilw a y , que a lq u ila  lo s  m u e lle s  y  d e p ó s ito s  a la s  
compañías de navegac ió n .
c) P u e rto s  que p e rte necen  a la s  m u n ic ip a lid a d e s
C ie rto s  p u e rto s  p e rte necen  a la s  m u n ic ip a lid a d e s . T a l es 
e l caso en muchos p a ís e s  d e l N o rte  de Europa y  e sp ec ia lm en te  de Es- 
c a n d in a v ia .
En lo s  E stados U n id o s , la  p rim e ra  fo rm a quo e x is t ió  fu e  
la  de a d m in is tra c ió n  m u n ic ip a l, p o r lo  que lo s  p u e rto s  no e ra n , en­
to nces  Ciñó un s e rv ic io  de la  m u n ic ip a lid a d .
E h  B r is t o l,  uno de lo s  p u e rto s  más im p o rta n te s  de In g la te ­
r r a ,  es e l  Consejo m u n ic ip a l e l,  que a d m in is tra  e l  p u e rto  p o r in te rm e ­
d io  de la  Compañía de M u e lle s . E l Conse jo  de A d m in is tra c ió n  de la  
Compañía de M u e lle s  se escoge e n tre  lo s  m iem bros d e l Consejo  m unci- 
ç ip a l;  a  é s to s  lo s  e lig e n  lo s  c iudadanos y ,  p o r c o n s ig u ie n te , depen­
de de su p o s ib le  re e le c c ió n  la  c o n tin u a c ió n  de su m is ió n  en la  Compañía
/d e  M u e lle s
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Sabiendo que de la  a c t iv id a d  d e l p u e rto  depende en g ran  
p a rte  la  p ro sp e rid a d  m u n ic ip a l, lo s  m iem bros de la  Compañía de Mue­
l le s  han dado siem pre p rueba de un g ra n  c e lo  en e l  c um p lim ien to  do 
sus fu h c io n e s ,
Los p u e rto s  que co rresponden a  la s  c iudades tie n e n  gene­
ra lm e n te  grandes re c u rso s  f in a n c ie ro s  p ro ve n ie n te s  de la  g e s tió n  mu­
n ic ip a l.  .T ie n e n  asim ism o g randes p o s ib ilid a d e s  en mano de o b ra .
E s ta  a veces p ro v ie n e  de lo s  desocupados d e :la '''m u n ic ip a lid a d , q iic  a 
menudo cuentan con una pens ió n  de la  c iu d ad , p o r lo  c u a l es fre c u e n ­
te  que no se le s  pague s in o  un complemento de s a la r io ,  lo  que p e m i-  
te  a lo s  p u e rto s  c o n se g u ir la  fama de te n e r t a r i f a s  poce e le va d a s .
T a l t ip o  do p u e rto s  no e s tá  s iem p re d e s v in c ú la te  de la  e o l í t ic a  lo ­
c a l,  pe ro  en cam bio 'goza de ind ep end enc ia  f re n te  a o t ro :  o ''d io s  de 
t ra n s p o rte ,
<j) P u e rto s  que pe rtenecen  a soc iedades o compañías p riv a d a s  
. . \ . A lg un as  soc iedades p riv a d a s  poseen y  a d m in is tra n  p u e rto s  
con o b je to  de o b te n e r b e n e fic io s »
E s ta s  soc iedades n e c e s ita n  genera lm en te  una a u to r iz a c ió n  
o f ic ia l  d e l G ob ie rno  p a ra  pode r e je rc e r  t a l  a c t iv id a d .
Dada la  im p o rta n c ia  dé lo s  c a p ita le s  n e c e sa rio s  para, e s ta ­
b le c e r y  hace r fu n c io n a r un p u e rto , esta, fo rm a de p ro p ied ad  y  a d m in is ­
tra c ió n  de p u e rto s  tie n d e  a d e sap a rec e r. M ancheste r, en la  G ran B re ta ­
ña, t ie n e  un poco de e s te  t ip o ,  pues p e rte nece  a  la  compañía d e l C ana l 
de M ancheste r»
d e  M u e l l e s ,  •
/ e )  P u e r t o s
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e ) P u e rto s  que pe rte necen  a l  Estado ...
En E g ip to , on Sudan y  en la  U n ión  Sud A fr ic a n a  lo s  p u e rto s  
p e rte n ec en  a l  Estado y  lo s  a d m in is tra n  fu n c io n á rio s  d ep end ien tes  do 
lo s  M ip is to r ío s  qle C om erc io , 4e Econom ía o de C o p in ió a c io n e s .
■ ' ‘
■2. O b je tiv o  de la  a d m in is tra c ió n  de lo s  p u e rto s .
, ’ La  a d m in is tra c ió n - d e  un p u e rto , c u a lq u ie ra  que sea su  p ro ­
p ie ta r io ,  t ie n e  s e is  o b je t iv o s  p r in c ip a le s í  a d m in is tra c ió n  do la  nave­
g ac ió n ; a d m in is tra c ió n  do m u e lle s  y  d e p ó s ito s ; m an ten im ien to , cons­
tru c c ió n  y  g e re n c ia  de la s  o b ra s  p o rtu a r ia s ; c o o rd in a c ió n  e n tre  lo s  
d iv e rs o s  u s u a rio s  y  lo s  s e rv ic io s  p d b lio o s ; g e re n c ia  de c ie r ta s  ob ras  
anexas; y  d e s a rro llo  d e l t r á f ic o . ,  >
Examinemos rap id am en te  cada uno de e s to s  o b je t iv o s ,
a ) A d m in is tra c ió n  do la  navegac ió n
La a d m in is tra c ió n  de la  navegac ió n  c o n s is te  en c o n tro la r  
e l  p i lo t a je  y  e l m an ten im ien to  de la s  v ía s  de accoso.
Eh cuanto  . a l p i lo t a je ,  h a y  que d e c ir  que lo s  conoc im ien tos 
e x ig id o s  a lo s  .p ilo to s  v a r ía n  en cada p u e rto . En g e n e ra l, lo s  p i lo ­
to s  se re c lu ta n  e n tre  a n tig u o s  o f ic ia le s  de la  M a rin a  N a c io n a l que 
hayan te n id o  un  m ínim o do años-como «abarcados en c a lid a d  de o f ic ia ­
le s  de c u a rto , c a p ita n e s  o comandantes»
.En nuches p u e rto s  lo s . barcos pequeños,pueden e n t ra r  s in  
p ilo to ;  pe ro  sobre un de te rm inado  to n e la je ,  e l  p i lo t a je  es o b lig a to ­
r io .  Eh o tro á , e l  p i lo t a je  no ¡es o b lig a to r io . A lg uno s  p a ís e s  cuen tan  
con " p ilo to s  ré g io n a le s " ,  lo s . c u a le s  perm anecen a lg unos d ía s  a bordo
/de  lo s  barcos
de lo s  ba rcos  p a ra  a s e s o ra r a lc o m a n d a n te .d u ra n te  e l cu rso  de a lg u nas  
contends de m illa s  de navegac ió n  a  lo  la rg o  de la s  c o s ta s ; su p resen­
c ia  a bordo no m o d if ic a , s in  embargo, e l  p ape ! de p ilo to s  locales a s ig ­
nados- a un s o lo  p u e rto , ÿa  <[ue sU" embarcóle es só lo  e v e n tu a l,
io s  derechos de p i lo t a je  lo s  p e rc ib o  p o r lo  común e l  S e rv i­
c io  de p i lo t a je ,  pero  a veces su p e rc ep c ió n  so asegu ra  tam b ién  p o r 
in te rm e d io  de la  Aduana o de o tro s  s e rv ic io s  d e l p u e rto »
P o r lo  que re s p e c ta  a l  m an ten im ien to  de la s  v ía s  de acceso 
(d rag ad o ) é s te  es tam b ién  m is ión-de la  a d m in is tra c ió n , de modb que 
lo s  c an a le s  de h a lle n  s iem p re  un n iv e l de agua c o rre sp o n d ie n te  a l 
ca lado  de ló s  n a v io s . Los s e rv ic io s  de dragado que se le  encom iendan 
son p o r lo  mismo muy im p o rta n te s , e sp ec ia lm en te  cuando e.L p u e rto  es­
tá  s itu a d o  en e l  in t e r io r  y  a  a lg una  d is ta n c ia  de la.-, p ro fundas
d e l mar»
b) Administración de muelles y depósitos
La a d m in is tra c ió n  de lo s  m u e lle s  y  d e p ó s ito s  c o n s titu y e  
la  p a rte  ve rdaderam ente  c o m e rc ia l d e l p u e rto . E l la  t ie n e  p o r o b je to  
r e c ib i r  lo s  b a rco s , a s ig n a r le s  un s i t io  de a tra q u e , d e s c a rg a rlo s , 
c a rg a r lo s , m over la  m e rc a d e ría  de lo s  m u e lle s  a  lo s  d e p ó s ito s  y  v ic e ­
v e rs a  y  d e sp ac h a rla  d e l re c in to  p o r tu a r io  o r e c ib i r la  en é l,  según 
lo s  casos. P o r todos e s to s  s e rv ic io s ,  e l P ue rto  p e rc ib e  ta s a s  o de­
rechos que c o n s titu y e n  e l  In g re s o  p r in c ip a l d e l p u e rto .
La  a d m in is tra c ió n  de lo s  m u e lle s  y  d e p ó s ito s  se encarga 
ig u a lm e n te  de lo s  reg lam en to s  y  e s ta d ís t ic a  c o n c e rn ie n te s  a la  m an i­
p u la c ió n  de la  c a rg a , a la  s e g u rid a d  d e l t ra b a jo  y  de la  mano de o b ra .
/c )  M a n te n im ie n to ,
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c ) M a n te n im ie n to , c o n s tru c c ió n  y  g e re n c ia  de la s  o b ras  p o rtu a r ia s
La a d m in is tra c ió n  d e l p u e rto , te n ie n d o  p o r o b je to  f a c i l i t a r  
perm anentem ente la  re c e p c ió n , pesada, m a n ip u la c ió n , acond ic io nam ien to  
y e x p e d ic ió n  de la s  m e rc a d e ría s , d ec id e  de la  d e m o lic ió n  o de la  cons­
tru c c ió n  de lo s  m u e lle s  y  d iv e rs a s  in s ta la c io n e s : s ilo s ,  a lm acenes, 
d ep ó s ito s  p a ra  p e tró le o  o carbón, e tc . La  a d m in is tra c ió n  compra lo s
te rre n o s , v e la  p o r e l  m an ten im ien to  de la s  o b ra s  p o r tu a r ia s  y  asegu ra
la  c o o rd in a c ió n  d e l p u e rto  con la s  compañías de f e r r o c a r r i l .  Todas 
e s ta s  fu n c io n e s  e s tá n  co n fia d as  a l  In g e n ie ro  en Je fe  d e l P u e rto  y  a 
sus a s is te n te s .
d) Coordinación entre los distintos usuarios v los servicios 
públicos
Los d iv e rs o s  u s u a rio s  de un p u e rto  son muy num erosos. Los
s e rv ic io s  m u n ic ip a le s  y  lo s  de lo s  d is t in to s  m in is te r io s  o de la  ad­
m in is tra c ió n  gube rnam en ta l son im p o rta n te s . La  a d m in is tra c ió n  d e l 
p u e rto  t ie n e  la  m is ió n  de c o o rd in a r e s ta s  a c tiv id a d e s  y  esto  c o n s ti­
tu y e  una ta re a  extrem adam ente d i f í c i l .  :
• e ) G e re nc ia  do c ie r ta s  ob ras  anexas
O cu rre  que en o cas io nes  a la  a d m in is tra c ió n  de lo s  p u e rto s  
se le  encarga la  c o n s tru c c ió n , m an ten im ien to  y  g e re n c ia  de c ie r ta s  
o b ras  anexas,- como a e ro p u e rto s , cam inos, tú n e le s , p uen te s , s itu a d o s  
en la  p e r if e r ia  d e l p u e rto  o de la  c iud ad . T a l es e l caso de la  
A u to rid a d  d e l P u e rto  de Nueva Y o rk , q u ie n  t ie n e  como p a rte  de su 
a c t iv id a d  e l cu idado de muchos aérodrom os, p uen te s  y  tú n e le s .
/ f )  D e s a rro llo
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f )  D e s a rro llo 1 d e l t r á f ic o
Se c o n s id e ra  cada ve z  más qué un p u e rto  es un negoc io  co­
m e rc ia l y  que p o r lo  mismo debe s e r tra ta d o  como t a l .  Se puede, p o r
j. í
e jem p lo , aumentando la  p u b lic id a d  y  hac ié n d o lo  conoce r, a t ra e r  h a c ia  
.é l ba rcos y  t r á f ic o s  nuevos que a p o rta rá n  in g re s o s  s u p le m e n ta rio s , p e r­
m itie n d o , de e s te  modo, m e jo ra r la s  in s ta la c io n e s  y  s e rv ic io s  puestos 
a  d is p o s ic ió n  de lo s  u s u a rio s . La a d m in is tra c ió n  d e l p u e rto , ju n ta ­
m ente con la s  cámaras de com erc io , lo s  im p o rta d o re s  y  lo s  e xp o rta d o re s  
lo c a le s  deben p ro c u ra r e l d e s a r ro llo  d e l t r á f ic o , ,  e l aumento d e l to ­
n e la je  de embarque y  desem barque, p a ra  lo  c u a l muchos p u e rto s  tie n e n  
re p re s e n ta n te s  y  c o rre sp o n sa le s  en e l  e x te r io r*
3 E s t ud i o  p a r t ic u la r  de a lg unos p a ís e s  re p re s é n ta te  os,
A . A u to rid a d e s  y  p e rs o n a l; ju r is d ic c io n e s  y  s e rv ic io s ;
a ) E stados Unidos
La A u to rid a d  d e l P u e rto  ; Se lla m a  "A u to rid a d  d e l P u e rto " 
( p o r t a u th o r it y ) , en lo s  E stados U n id o s , a la  o rg a n iz a c ió n  autónoma 
e in d e p e n d ie n te  que t ie n e  a u to rid a d  y  lib é r ta d  p a ra  a s e g u ra r e l 
buen fu n c io n a m ie n to  de un p u e rto .
La le y  que c reó  la  A u to rid a d  d e l P ue rto  e s p e c if ic a  cómo 
e s tá  c o n s titu id o  e l Consejo de A d m in is tra c ió n , de qué m anera se 
escogerán sus m iembros y  c u a l s e rá  la  e x te n s ió n  de sus a tr ib u c io n e s  
y  pode res .
.E l p r in c ip a l o rgan ism o de la  A u to rid a d  d e l P u e rto  es e l 
Consejo  de A d m in is tra c ió n , e l que d ec id e  de la  p o lí t ic a  g e n e ra l d e l
/ p u e r t o .
p u e rto . E s te  o rgan ism o es secundado p o r la  D ire c c ió n  G e n e ra l, que 
comprende un D ire c to r  G e n e ra l, un In g e n ie ro  de P u e rto  y  muchos a s is ­
te n te s  d ire c to re s  e in g e n ie ro s .
E l Consejo de A d m in is tra c ió n  g ene ra lm en te  re s u e lv e  p o r s í  
mismo la s  fu n c io n e s  de la s  c u a le s  va  a  e ncá rg á rse , y  puede p o r lo  m is ­
mo d e c id ir ,a c o rd a r,  p o r e jem p lo , no e m it ir  a cc io nes  u  o b lig a c io n e s , o 
no ta s a r  c ie r to s  s e rv ic io s  re n d id o s  p o r e l  p u e rto , no o b s ta n te  que 
e x is ta  derecho p a ra  h a c e rlo .
E l Consejo t ie n e ,  e n tre  sus a tr ib u c io n e s , la s  s ig u ie n te s : 
la .  E l e s tu d io  y  re s o lu c ió n  de la s  m e jo ras  que n e c e s ite  e l 
p u e rto , a s í oomo la  c o n s tru c c ió n  de nuevas o b ra s ,
2a . La  re d ac c ió n  y  a p lic a c ió n  de lo s  reg lam en to s  de e xp lo ­
ta c ió n  d e l p u e rto ,
3a . Los c o n tra to s  de m an ten im ien to  de la s  o b ras  p o r tu a r ia s
>
y  su c e s ió n  e v e n tu a l a  c ie r ta s  soc iedades e s p e c ia liz a d a s ,
4a , Los p re sup ues to s  y  métodos de f in a n c ia m ie n to ; la  f i j a ­
c ió n  y  p e rcep c ió n  de lo s  de rechos y  ta s a s  p o rtu a r ia s .
5a . L a- se le c c ió n  d e l p e rs o n a l de la  D ire c c ió n  y  sus méto­
dos de t ra b a jo ,
6a . La p o lí t ic a  a s e g u ir  p a ra  h ace r conocer e l  p u e rto  y  
a c re c e n ta r su t r á f ic o .
Los m iembros' d e l C onse jo  de A d m in is tra c ió n  son, en g e n e ra l, 
p a r t ic u la re s  a lo s  c u a le s  se ag regan re p re s e n ta n te s  de a lgunos o rg a n is ­
mos a d m in is tra t iv o s  u  o tro s  de c a rá c te r p ú b lic o ,
Los a d m in is tra d o re s  no es tán  rem unerados y  no p e rc ib e n
/s in o  a lg unas
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s ino , a lg unas  in d em n izac io nes  y  d ie ta s , pues se e s tim a  que p a g a rle s  
un s a la r io  s u s ta n c ia l t r a e r ía  como consecuenc ia la  in te r f e re n c ia  
p o lí t ic a  en la  d es ig nac ió n  de lo s  m iembros d e l C onse jo , De a l l í  
que la  m ayor p a rte  de lo s  P u e rto s  p re f ie ra n 1-que. lo s  m iembros d e l 
Consejo, sean cargos puram ente h o n o ríf ic o s ,, de s u e rte  que se pueda 
c o n seg u ir té c n ic o s  re a lm e n te  d e s in te re s a d o s ,
E l número de lo s  m iembros d e l Consejo de A d m in is tra c ió n  
es v a r ia b le  y va  de 3 a 12 . C inco es la  - c ifra  más fre c u e n te . Su 
mandato o s c ila  e n tre  2 y  7 años. En e l  p u e rto  de M o b ile  es de 10 
años, pero  lo s  p e río d o s  más u s u a le s  son dé 4 , 5 y  6 años, A menudo 
e l  Conse jo  se renueva  p o r p a rte s .
Los m iem bros d e l Conse jo  de l a  A u to rid a d  d e l P ue rto  son 
e le g id o s  p o r la s  d iv e rs a s  soc iedades que u t i l i z a n . e l ••• u c rto  o que 
t ie n e n  un in te ré s  en é l.  T a l os e l caso de 13 a u to r id a d e  io  p ue r­
to  en lo s  E stados U n idos, sem ejan te  tam b ién  a lo s  casos ’de L ia re rp * o l 
y  Lond res en In g la te r r a .  E s te  m étodo, que se e n c uen tra  en lo s  p ue r­
to s  autónomos, t ie n e  la  g ran  v e n ta ja  de e lim in a r  la  in te r f e re n c ia  po­
l í t i c a  en la  a d m in is tra c ió n  d e l p u e rto , lo  que c o n s titu y o  una ga ran­
t í a  de su buen func io nam ien to
E l P re s id e n te  d e l Consejo de A d m in is tra c ió n  se escoge e n tre  
lo s  m iem bros d e l C onse jo . A lg unas  veces , en lo s  Estados. Unidos o c u rre  
que e l G obernador d e l E stado  e lig e  a l  p re s id e n te  d e l Conse jo  de Admi­
n is t ra c ió n  d e l p u e rto , corno e l  caso d e l E stado do M assachuse tts , en 
que e l  G obernador nom bra a l P re s id e n te  d e l p u e rto  de B oston .
En o tro s  E s tad o s , e l G obernador tie a ie  e l  derecho de p e d ir
/a  lo s
a lo s  a d m in is tra d o re s  la  d im is ió n  de sus ca rgos , s i  se ha conproba- 
d o •una c ie r ta  f a lt a  de c e lo  p a ra  e l cum p lim ien to  de sus encargos.
En a lgunos p u e rto s  e l  Consejo d e ,A d m in is tra c ió n  se reúne
* • •
todos lo s  meses; en o tro s ,  cada dos meses, o cada qu ince  d ía s , y  en 
unos pocos, semanalmente*
D ire c c ió n  g e n e ra l de la  A u to rid a d  d e l P u e rto . E l D ire c to r  
G e n e ra l; Las re s o lu c io n e s  d e l Consejo de A d m in is tra c ió n  se e je c u ta n  
m ed ian te  la  D ire c c ió n  G e n e ra l, cuyas a tr ib u c io n e s  v a r ía n  en cada p u e r­
to  según la  im p o rta n c ia  de su t r á f ic o  y  su fo rm a de p ro p ie d a d .
E l D ire c to r  G e n e ra l t ra b a ja  p a ra  e l  p u e rto  a tiem po  comple­
to  y  lo  d es ig na  e l  Conse jo  de A d m in is tra c ió n , es e l ca rgo  más a lto  
de todo  e l p e rs o n a l p o r tu a r io , '
E xcep c io na lm en te ',. y  t a l  os e l  caso de C a ro lin a  d e l S u r, 
es e l  P re s id e n te  d e l C onsejo  de A d m in is tra c ió n  e l que asume, m edian­
t e  s a la r io ,  la s  fu n c io n e s  d e l D ire c to r  G o n o ra l, En P ensaco la , F lo r i­
da, e l P re s id e n te  d e l Consejo s u p e rv ig ila  g ra tu ita m e n te  la s  t r e s  p r in ­
c ip a le s  d ire c c io n e s  d e l p u e rto .
Cuando e l D ire c to r  G e n e ra l no lo  d es ig na  e l C onse jo , la  
d e s ig n ac ió n  la  hace e l P re s id e n te , p e ro  en e s te  caso debe r e c ib ir  
la  c o n firm a c ió n  d e l C onse jo ,
E l D ire c to r  G e n e ra l p a r t ic ip a  en la s  re u n io n e s  d e l Conse­
jo  de A d m in is tra c ió n .
La  m ayor p a rte  de lo s  P u e rto s  no acep tan  como d ire c to re s  
g e n e ra le s  s in o  a té c n ic o s  a lta m e n te  e s p e c ia liz a d o s  y  que hayan te n id o  
una la rg a  e x p e rie n c ia  m a rít im a . C a s i to d o s  lo s  P u e rto s  e s tim an  que e l
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- D ire c to r debe s e r e s ta b le  y  cambie lo  menos posib le-, H asta  1951, 
e l  D ire c to r  d e l p u e rto  de Tacoma e je rc ió  ' sus fu n c io n e s  d u ra n te  
31 años; en New London, P u e rto  A ng e le s , y  Reynond (W ash ing ton ) lo s  
d ire c to re s  es tán  encargados desde hace más de 20 años. Los A nge le s  
y  A lb a n y  tie n e n  e l  mismo D ire c to r  desde hace 17 años.
E l D ire c to r  G e n e ra l t ie n e  como c o lab o rad o re s  in m ed ia to s  
e l In g e n ie ro  d e l P u e rto , encargado esp ec ia lm en te  de lo s  o b je t iv o s  
1 ° y  3° m encionados a n te s .
E l Je fe  de e x p lo ta c ió n .e s tá  encargado de lo s  o b je t iv o s  
2 o, 5o y  6 o.
E l J e fe  de t r á f ic o ,  de lo s  o b je t iv o s  4 o y  6 o.
S e rv ic io s  té c n ic o s  de la  A u to rid a d  d e l P u e rto . E l In g e n ie ­
ro  en J e fe : E l In g e n ie ro  en J e fe  es e l re sp o nsab le  p r in c ip a l d e l
p u e rto  después d e l D ire c to r  G e n e ra l, y  t ie n e  b a jo  sus ó rdenes todos 
lo s  s e rv ic io s  té c n ic o s . E l Consejo de A d m in is tra c ió n  y  e l  D ire c to r  
G e n e ra l se d ir ig e n  a l  In g e n ie ro  p a ra  todo  conse jo  o recom endación de 
o rden  té c n ic a . E l In g e n ie ro  en J e fe  a s is te  gene ra lm en te  a la s  re u ­
n io n e s  d e l C onsejo  de A d m in is tra c ió n .
Como lo  hemos d icho  más a r r ib a ,  é l e s tá  encargado d e l 
m an ten im ien to  de la s  o b ra s  p o r tu a r ia s ,  de la  d e m o lic ió n , m e jo ram ien­
to  y  c o n s tru c c ió n  de m u e lle s , m alecones, e s c o lle ra s , alm acenes, depó­
s ito s ,  e tc , ,  que c o n s titu y e n  la s  o b ra s  d e l p u e rto  y  que le s  p e rm ite 
p ro v e e r lo s  s e rv ic io s  que n e c e s ita n  lo s  barcos que acuden a d ichos 
p u e rto s , . . .
En muchos de lo s  p u e rto s , to d o s .e s to s  tra b a jo s  lo s . e fe c tú a
/d ire c ta m e n te
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d ire c ta m e n te  e l  In g e n ie ro  con ayuda d e l p e rs o n a l p o r tu a r io .  En o tro s , 
e l  p a p e l d e l In g e n ie ro  c o n s is té  sob re  todo  en lla m a r a l ic i t a c ió n  p a ra  
lo s  tra b a jo s  que van a e fe c tu a rs e  y  v ig i la r  su e je c u c ió n . A menudo, 
-aun p a ra  e l  d e s a r ro llo  d e l p u e rto  y  lo s  p ro yec to s  nuevos, e l In g e n ie ­
ro  re c u rre  a lá  ayuda de lo s  In g e n ie ro s  C o n s u lto re s , que e la b o ra n  
la s  p ro p o s ic io n e s  de m e jo ram ie n to , que son lueg o  exam inadas p o r é l.
E l In g e n ie ro  de P u e rto  e s tá  a s is t id o  p o r in g e n ie ro s  e s p e c ia lis ta s  
en e le c tr ic id a d ,  en equ ipo  de m a n ip u la c ió n  de c o n s tru c c ió n , de d re ­
n a je s , e tc . A veces tam b ién  se e n c u e n tra  e n tre  su p e rs o n a l uno o 
v a r io s  a rq u ite c to s  e h id ró g ra fo s .
Los s e rv ic io s  de e x p lo ta c ió n  o d e l t r á f ic o .  Departam ento 
de O p e rac io n es ; E l je fe  de O perac iones e s tá  encargado de la  ad m in is ­
tra c ió n -  de lo s  m u e lle s  y  d e p ó s ito s , de la  g e re n c ia  c o m e rc ia l de c ie r ­
ta s  ob ras  anexas a l  p u e rto , (aeród rom os, a u to - p is ta s , tú n e le s )  d e l 
d e s a rro llo  d e l t r á f ic o  m ed ian te  una p u b lic id a d  adecuada y  de la  in v e s ­
tig a c ió n  de la s  necesidades de lo s  u s u a rio s  con e l o b je to  de e n c o n tra r 
lo s  m edios de s a t is fa c e r  esas neces id ad es . Las fu n c io n e s  de e s te  
s e rv ic io  son: . . . ,.
D es ignac ió n  do la  zona de a tra q u e  p a ra  lo s  b a rco s .
L o c a liz a c ió n  de lo s  hang a res , d e p ó s ito s , a lm acenes, m u e lle s , 
e tc . ,  p a ra  la s  compañías de navegac ión  o soc iedades d iv e rs a s .
Concesiones, de m an ip u la c ió n  a la s  empresas p riv a d a s .
V ig ila n c ia  de la s  o p e rac io nes  de ca rg a  y  descarga.
.. R eg lam en tac ión  d e l t ra b a jo  y  de lo s  tra b a ja d o re s , e s p é c ia l­
e m e n t e reg lam en to s  dp seg u rid ad *  ,.
! /V in c u la c ió n
tra n s p o rte ,
' E l l ím it e  e n tre  la s  a tr ib u c io n e s  de la  D ire c c ió n  G e n e ra l 
y  de la  de O perac iones no es s iem pre p re c is o  y  v a r ía  según lo s  puer-
- - j . ,
to s . En a lg u no s , lo s  asun to s  de p u b lic id a d  en fa v o r  d e l p u e rto , es-
•» ‘ ■ ■ ■ . ' .
■' ta d ís t ic a s ,  d e s a rro llo  d e l t r á f ic o  dependen de la  D ire c c ió n  G e n e ra l; 
an o t io s ,  del. departam en to  de e x p lo ta c ió n  u o p e rac io nes .
En ig u a l caso e s tá  la  f ija c ió n  de ta s a s  p o rtu a r ia s  o d e re ­
chos a p e rc ib irs e ,  puede depender de uno u  o tro  de es to s  s e rv ic io s ,  
según que la  p a rte  f in a n c ie ra  y  c o n ta b le  e s tó  d epend ien te  do la  D ire c ­
c ió n  G en e ra l o de O pe rac io nes,
En cam bio, la s  c u e s tio n e s  ju r íd ic a s  dependen gene ra lm en te  
más de la  D ire c c ió n  G e n e ra l, y  en muchos p u e rto s  e l  je fe  de e s to s  
s e rv ic io s  a s is te  a la s  re u n io n e s  d e l Consejo de A d m in is tra c ió n .
P e rso n a l p o r tu a r io : E l número de fu n c io n a rio s  a d s c rito s
a la  A u to rid a d  d e l P ue rto  en lo s  E stados U n idos es extrem adam ente va ­
r ia b le ,  y  cam bia no só lo  según la  im p o rta n c ia  d e l p u e rto , s in o  tam­
b ié n  según e l p ap e l que desempeña la  a d m in is tra c ió n  p o r tu a r ia ,  e l 
c u a l d if ie r e  según la s  c iudades. En lo s  s it io s  donde lo s  re p re s e n ­
ta n te s  de la  M u n ic ip a lid a d  o d e l G ob ie rno  son num erosos, d ic h a  con- 
* . . .  
d ic ió n  es d is t in t a  de a q u e llo s  en lo s  c ua le s  lo s  fu n c io n a rio s  ad m in is­
t r a t iv o s  son re d u c id o s ,
, Cuando la  A u to rid a d  d e l P u e rto  no t ie n e  p o r m is ió n  s in o  la  
de a rre n d a r a la s  em presas p riv a d a s  lo s  te rre n o s , d e p ó s ito s  y  m u e lle s , 
lo s  s e rv ic io s  de o p e rac io nes  y  t r á f ic o  son re d u c id o s , y  aun in e x is te n ­
te s ,  S i p o r e l c o n tra r io ,  la  A u to rid a d  d e l P u e rto  no só lo  m aneja
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V i n c u l a c i ó n  y  c o o r d i n a c i ó n  c o n  l o s  d i v e r s o s  m e d io s  d e
/ e l  p u e r t o
e l  p u e rto  , s in o , como vim os más a r r ib a  tam bién, se encarga de la  ■
•1k ’• •* - V- '■ ,
m an ip u la c ió n  de la  carga (e rt lu g a r  de conceder e s ta  a c t iv id a d  a. 
empresas p r iv a d a s ) , en tonces e l p e rs o n a l es m uy num eroso. T a l es 
. e l  caso 4® l a  n iayo r p a rte  de lo s  p u e rto s  d e l Estado  de W ash ing ton , 
de lo s  p u e rto s  de Corpus C h r is t i ,  P o rt R ichm ond, e tc .
La  e x p lo ta c ió n  d e l p u e rto , sea p o r "a rre n d a m ie n to  de 
lo s  m u e lle s "  a la s  compañías de navegac ió n  o agen tes m a rítim o s , sea 
p o r "conces iones de p r io r id a d "  a .c ie r to s  a rm adores, sea p o r e l  s is ­
tem a de "p r im e r barco  que lle g a ,  p rim e r barco  a tend id o ?  como en Nue­
va  O rle a n s , M o b ile , Long Beach, Los A n g e le s , San F ra n c is c o , P o rtla n d ,
• H ouston, S e a t t le  no n e c e s ita n , e v id e n t em ente, e l  mismo número de 
em pleados y  o b re ro s .
E l p e rs o n a l s u p e r io r lo  escoge gene ra lm en te  e l  Consejo  
de A d m in is tra c ió n *  P a ra  lo s  o tro s  ca rg o s , l a  D ire c c ió n  G e n e ra l s e le c ­
c io n a  un c ie r to  número de c an d id a to s  que. lo s  .p re s e n ta  a lo s  d iv e rs o s  
je fe s  de s e rv ic io s ,  .quienes escogen lo s  empleados de su c o n ve n ie n c ia .
Los je fe s  de s e rv ic io  son nombrados p o r la  D ire c c ió n  G e n e ra l, E l 
je f e  do lo s  s e rv ic io s  ju r íd ic o s  o p ro c u ra d o r es , s in  em bargo,.esco­
g id o , no p o r la  D ire c c ió n  G e n e ra l, s in o  p o r e l  C onsejo  de A d m in is tra ­
c ió n . , - X
S itu a c ió n  d e l persona l^. En c a s i todos lo s  -puertos la  s itu a c ió n  d e l 
p e rs o n a l e s tá  re g u la d a  p o r un e s ta tu to  que d ispone' ace rca  de la s  c u es tio n es  
. r e la t iv a s  a l  re c lu ta m ie n to ,fo rm a c ió n , a d ie s tra m ie n to ,p ro m o c ió n , f in  d e l con­
t r a to ,  r e t i r o ,  e tc . T a l e s ta tu to  es n e c e s a rio ,p a ra  d a r a l  p e rs o n a l e l  e s tím u lo  
y  la  s a tis fa c c ió n .d e l s e rv ic io ,  in d is p e n s a b le  p a ra  un buen re n d im ie n to .
En c ie r to s  p u e rto s  se a s im ila  e l  p e rs o n a l a  lo s  fu n c io n a rio s
» . • T A A / U T / 5
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m u n ic ip a le s  o gubernam enta les y  aun sé le s  d o ta  de cargos y  p r iv i le ­
g io s , a más de sus s a la r io s .  E s ta  fó rm u la  no es la  más c o n ve n ie n te , 
pues la  e x p e rie n c ia  dem uestra  que a menudo ab re  la s  p u e rta s  a fu n c io ­
n a r io s  a d m in is tra t iv o s  o f ic ia le s  y  con e llo s ,  a la  p o lí t ic a .  Es p re ­
f e r ib le ,  p o r lo  .m ismo, c o n ta r con un e s ta tu to  p ro p io , e s ta b le c id o  se­
gún la s  neces idades p ro p ia s  d e l p u e rto  y  sus s e rv ic io s .  En Nueva Y o rk , 
p o r e jem p lo , e l p e rs o n a l t ie n e  la  v e n ta ja  de te n e r  un e s ta tu to  p ro p io .
A l c o n t ra r io ,  en B oston, F i la d é lf ia ,  Los A n g e le s , San F ra n c is c o , Mo­
b i le ,  P o rtla n d , ha s ido ' adoptado e l e s ta tu to  de lo s  fu n c io n á rio s  mu­
n ic ip a le s  y  d e l G o b ie rno . .
. . ‘ '
En c ie r to s  p u e rto s ,’ e l p e rs o n a l s u b a lte rn o  e s tá  re g id o  . 
p o r e l e s ta tu to  d e l Estado  o de la  M u n ic ip a lid a d , m ie n tra s  lo s  fu n ­
c io n a r io s  se s u je ta n  a un  rég im en  e s p e c ia l.  . .
Muchos dé lo s  p u e rto s  t ie n e n  un " s e rv ic io  dé p e rs o n a l"  es» 
p e c ia l.  E s te , como en e l  caso de N ueva O rle a n s , re g lam en ta  a l  mismo 
tiem po' la s  c u e s tio n e s  do seg u rid ad  en e l  t ra b a jo .
- La  fo rm ac ió n  de o b re ro s  y  empleados ju e g a  un p a p e l im ­
p o r ta it^  sicxnpr-e un lo s  e s ta tu to s  d e l p e rs o n a l. Un p u e rto  no puede 
o f re c e r sus s e rv ic io s  con é x ito  s i  no cuen ta  con tin  p e rs o n a l c a l i f i-  
cado y  c o n s titu id o  p o r buenos té c n ic o s .
P o lic ía  d e l p u e rto ; La m ayor p a rte  de lo s  p u e rto s , te n ie n ­
do en cuenta  que e l  robo y  e l  p i l l a j e  p e rju d ic a n  a lo s  s e rv ic io s  m a rí­
tim o s  y  a le ja n  a  lo s  b a rco s , han o rg an izad o  un cuerpo o f ic ia l  de p o li­
c ia .. Eh In g la te r r a ,  en B r is t ó l,  C a rd if f ,  B a rry ,  Lond res y  New P o rt 
e s ta  p o lic ía  l le v a  un  u n ifo rm e  e s p e c ia l. En L iv e rp o o l,  L e ith ,  C a lc u ta , 
la  p o lic ía  m u n ic ip a l es la  que, m ed ian te  re n ta , p re s ta  e l s e rv ic io  de
/ v i g i l a n c i a
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v ig ila n c ia  en lo s  m ue lle s*  En muchos do lo s  p u e rto s  e x is te  una p o li-  
c i2L.c j.vi], a l  la d o  de la  u n ifo rm ad a , Cuando, lo s  agontes .de p o lic ía  p e r­
te n e c e n .,a l p u e rto , e llo s  s e - rig e n  .por e l e s ta tu to  d e l p e rs o n a l p o rtu a ­
r io  ,
O b ra ros de m u e lle s : Los o b re ro s  encargados d e l embarque
y  desembarque de la s  m e rc a d e ría s  son g ene ra lm en te  llam ados  e s tib a d o re s , 
Sus e sp ec i2ilid a d e s  son muy d iv e rs a s , ya  que en lo s ' g randes p u e rto s  e l 
c o n ju n to  d e l p e rs o n a l e s tá  d iv id id o  en 96 c a te g o ría s , de la s  c u a le s  la  
m ita d  se ocupa só lo  de la  m a n ip u la c ió n . En In g la te r r a  se e s tim a  en 
74 ,000  e l número de e s tib a d o re s  y  en 150 ,000  e l  con jun to  de o b re ro s  y  
em pleados p o rtu a r io s .
T ra b a jo  a d e s ta .io : En Lo nd re s , desde hace mucho tiem po
e l t ra b a jo  de embarque y  desembarque de m e rc ad e ria s .no  es pagado p o r 
h o ra  s in o  a d e s ta jo . En o tro s  p u e rto s  in g le s e s , con a n te r io r id a d  a 
1939, e l t ra b a jo  a d e s ta jo  e s tab a  en uso p a ra  g rano s , m in e ra le s  y  a r ­
t íc u lo s  a g ra n e l. Desde la  ú lt im a  g u e rra  se ha e x te n d id o  e s te  s is te ­
ma a ,1a m ayor p a rto  de la s  m e rc a d e ría s .
En g e n e ra l,  e l  t ra b a jo  a d e s ta jo  r in d e  a lo s  tra b a ja d o re s  
d e l m u e lle  50$  más que e l t ra b a jo  p o r tiem p o , y  e s te  margen es to n s id e ra  
do, como la  rem une rac ión  deb ida  a lo s  e s tib a d o re s  p o r hab e r ace le rado  
su t ra b a jo .  E l tra b a jo  a d e s ta jo  p e rm ite  un embarque y  desembarque 
rá p id o  y  es gene ra lm en te  adoptado en lo s  p u e rto s  donde e x is ta  conges­
t ió n ,  a f in  de d is m in u ir la ;  p e ro  no t ie n e  in te ré s  p a ra  lo s  tra b a ja d o ­
re s  s in o  cuando lo s  ba rcos, que lle g a n  s ig uen  inm ed ia tam en te  a  lo s  
Is rc o s  ya  despachados, de m anera qua  no a x is ta  e l  tem o r de d ía s  de 
desocupación e n tre  lo s  za rp es  y  la s  lle g a d a s  de lo s  b a rc o s ,
/ E n  l a  m a y o r
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En la  m ayor p a rte  de lo s  p u e rto s  de là  G ran B re ta ñ a  lo s  
tra b a ja d o re s  de m u e lle  tra b a ja n  ta n to  a d e s ta jo  como p o r tie m p o , te ­
n iendo  e s te  s is tem a  la  v e n ta ja  de compensar lo s  in c o n ve n ie n te s  de un 
s is tem a  con lo s  b e n e fic io s  d e l o tro .  Se 'e s tita a  que ac tu a lm en te  e l 
tra b a jo  de m an ip u la c ió n  pagado a d e s ta jo  re p re s e n ta  e l 60$ p o r lo  
menos, . ‘ ’ 1 ‘
P ap e l de la s  a u to rid a d e s  lo c a le s  y  d e l G ob ie rno  en la  
a d m in is tra c ió n  d e l p u e rto : D en tro  d e l mismo p u e rto , sea en lo s  Estados
Unidos o en o t ra  p a rte , muchas a u to rid a d e s  t ie n e n  que. c o e x is t ir  y  es 
a menudo d e lic a d o  e v i t a r  c o n f lic to s  de ju r is d ic c ió n  o a tr ib u c io n e s  
e n tre  la s  a u to rid a d e s  p o rtu a r ia s  encargadas de la  a d m in is tra c ió n  d e l 
p u e rto , la s  a u to rid a d e s  m u n ic ip a le s  y  lo s  re p re s e n ta n te s  lo c a le s  de 
o rgan ism os d e l G o b ie rno . • < .
P a ra  d a r una id e a  d e l p ap e l de la s  d is t in t a s  a u to rid a d e s  
en e l  p u e rto , e s tud ia rem o s rap id am en te  a q u í la  o rg a n iz a c ió n  en lo s  
E stados U n idos, la  c u a l e s , p o r o t r a  p a rte ,  aná loga  a la  que e x is to  
en otaros p a ís e s .
O rganism os gubernam enta les y  c e n tra le s ; Aunque la  v e rd a ­
d e ra  re sp o nsab le  es la  a d m in is tra c ió n  d e l P u e rto , lo s  poderos p ú b lic o s  
ju eg an  en é l un p a p e l im p o rta n te , lo  mismo qué lo s  o rgan ism os guberna­
m en ta le s .
Departam ento de D efensa: E s te  departam ento  in te rv ie n e  en
la  a d m in is tra c ió n  p o r tu a r ia  p o r in te rm e d io  dé lo s  Cuerpos de In g e n ie ro s  
d e l E jé rc ito  de lo s  E stados  U n idos, que c o n tro la n  to d o s  lo s  p ro yec to s  de
/m e jo ram ien to
m e jo ram ien to  o m o d ific a c ió n  en lo s  p u e rto s  y  cu id an  de que lo s  p u e rto s  
puedan s e r ú t i le s  en tiem po  de g u e rra  y  sean capaces de re n d ir  lo s  s e r­
v ic io s  m ili t a r e s .
P o r o t ra  p a r te ,  muchas o b ra s  c o n s tru id a s  p o r e l E jé rc ito  
o la  M a rin a  se c o n fía n  en tiem pos de paz a la s  a d m in is tra c io n e s  p o r­
tu a r ia s ,  con e l  encargo de m a n e ja rla s *
Departam ento d e l T eso ro : Los' s e rv ic io s  de la  Aduana, que
juegan  un im p o rta n te  p a p e l en la ,a d m in is tra c ió n  de lo s  p u e rto s , depen­
den d e l D epartam ento d e l T e so ro , lo  mismo que e l  s e rv ic io  de guarda 
co s ta s  de lo s  Estados U n idos.
La  Aduana e s tá  encargada de v ig i la r  y  e ven tua lm en te  p e r­
c ib i r  lo s  derechos de e n tra d a  y  s a lid a  de lo s  b a rco s ; c o n tro la  lo s  
m a n if ie s to s  de m e rc ad e ría s , l is t a s  de t r ip u la c ió n  y  a lg unas  veces 
la s  p a te n te s  de san id ad . V e r if ic a  y  c la s if ic a  la  c a rg a , e xp id e  p e r­
m isos de im p o rta c ió n  y  .e xp o rta c ió n . La  Aduana t ie n e  a menudo, e n tre  
sus a tr ib u c io n e s , e l,  c o n tro l do alm acenes y  d e p ó s ito s , y ,  en f in ,  e la -  
,bora la s  e s ta d ís tic a s  d e l m ovim ien to  de ba rcos y  ca rg a  p a ra  e l  Depar­
tam ento de Com erc io ,
E l s e rv ic io  de g ua rd aco s tas : Eh su o r ig e n , no e ra  s in o
un s e rv ic io  encargado de v ig i la r  p a ra  e v i t a r  e l  contrabando  p o r m ar, 
y  con e s te  o b je to  d is p o n ía  de em barcac iones. Poco a poco sus fu n c io ­
nes fu e ro n  e x tend iénd o se , y  en 1915 una d is p o s ic ió n  d e l Congreso de­
c id ió  que lo s  gua rdacostas e s ta r ía n  encargados de c u id a r p o r e l  cum­
p lim ie n to  de to das  la s  le y e s  r e la t iv a s  a la  navegac ió n . A c tu a lm en te , 
e l  s e r v ic io  de g ua rd aco s tas  e xp id e  y  c o n tro la  lo s  reg lam en to s  de s e g u rid ad
/(m arcas de
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(m arcas de fra n c o  bo rdo , c e r t if ic a d o s  de navegac ió n , in sp e cc io ne s  
de c o n s tru c c ió n , e s t ib a ) .  Desde 1939 e s tá  encargado de lo s  fa ro s  " 
y  boyas, y  re c ie n te m e n te  se le  ha dado e l encargo de in s t a la r  la s  
e s ta c io n e s  ra d io te le fó n ic a s  o e le c tró n ic a s  LOfl.N o RACON que dan a 
lo s  ba rcos su la t i t u d  y  lo n g itu d  h a s ta  120 m illa s  de la  c o s ta .
Las in s ta la c io n e s  de ra d a r y  la s  de m e te o ro lo g ía  depen­
den , en g ran  p a rte , d e l s e rv ic io 'd e  guardacostas,-que  t ie n e  tam b ién  
e n tre  sus a tr ib u c io n e s  la  lu c h a  c o n tra  e l  h ie lo  y  lo s  tém panos, e l  
e s ta b le c im ie n to  de la s  re g la s  de ru ta ,  la s  lu c e s  de p o s ic ió n  y  la s  
señ a le s  de so n id o .
S i se añade que lo s  gua rdacostas son ig u a lm en te  respon­
sab le s  de lo s  reg lam en to s  c o n c e rn ie n te s  a  la s  t r ip u la c io n e s ,  de su 
re c lu ta m ie n to  y  t ra b a jo ,  se com prenderá p o r qué sus co n tac to s  con 
la  a d m in is tra c ió n  d e l p u e rto  t ie n e n  que s e r c o n s ta n te s .
Departam ento de J u s t ic ia : Desde que un barco lle g a  a un 
p u e rto  de lo s  E stados U n idos, lo s  fu n c io n a rio s  d e l D epartam ento de 
J u s t ic ia  tie n e n  que c o n tro la r  la  id e n tid a d  de lo s  d iv e rs o s  p a s a je ro s  
y  c u id a r p o r la  a p lic a c ió n  de la s  le y e s  de n a tu ra liz a c ió n  e in m ig ra ­
c ió n . E s ta s  m is io n e s  no pueden e fe c tu a rs e  s ino  m ed ian te  e l  concur­
so de la  a d m in is tra c ió n  de lo s  p u e rto s .
Departam ento de A g r ic u ltu r a : La  O fic in a  de P la n ta  de la  
C ua ren ten a  t ie n e  p o r o b je to  im p e d ir la  p ropagac ión  de enferm edades
V
a lo s  ve g e ta le s  tra n s m itid a s  p o r m ic ro b io s  o in s e c to s , y , p o r lo  m is­
mo, e l la  c o n tro la  e l estado  s a n ita r io  de la s  p la n ta s  a  la  e n tra d a  y  
p a ra  la  e x p o rta c ió n , y  e xp id e  lo s  re s p e c tiv o s  c e r t if ic a d o s .  E ven tua lm en t
/ la  O f ic in a
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l a  O f ic in a d e  Aduanáp y d e  G uardacostas ayudan a la  O f ic in a  de P la n ta  
,;de .la ,■Cuarentena, en e l c um p lin iie n to  de s u m is ió n .
La O f ic in a  de la  In d u s t r ia  A n im a l c o n tro la  lo s  an im a le s  
de im p o rta c ió n  y  e xp o rta c ió n , a f in  de e v it a r  la  p ropagac ión  de en­
ferm edades c o n tag io sa s . T ie n e  a tr ib u c io n e s  p a ra  c o n fis c a r todo  a lim e n ­
to  d e s tin ad o  a lo s  a h im a le s , ta le s  como heno, h ie rb a s , f o r r a je s ;  t ie n e  
asim ism o e l  de recho  de c o n f is c a r to d a  c a rn e , p ie l  o subproducto  de a n i­
m a le s , s i  lo  ju zg a  ú t i l  p o r razones s a n ita r ia s .
. D epartam ento  de C om erc io : La  A d m in is tra c ió n  M a rít im a  Fe­
d e ra l e s tá  encargada de a d m in is tra r  lo s  p u e rto s  c o n s tru id o s :p o r e l  
E jé r c it o  d u ra n te  la s  dos ú lt im a s  g u e rra s , lo s  a s t i l le r o s  n a va le s  en 
re s e rv a , lo s  s it io s  as ignados a la  f lo t a  de com ercio y  a la s  Escue­
la s  N a va le s ; a lgunos de é s to s  se a rr ie n d a n  y  o tro s  son m anejados d i­
re c tam en te , Todo e s to  no puede hace rse  s in o  en c o o rd in a c ió n  con la  
A d m in is tra c ió n  de lo s  P u e rto s  y  é s ta  misma a lg unas  veces es a rre n d a ­
t a r ia  de la  A d m in is tra c ió n  M a rít im a  F e d e ra l,
Cuando lo s  p u e rto s  t ie n e n  zonas fra n c a s  deben tam b ién  co-
* i
la b o ra r  con e l  Departam ento de C om erc io , i
O rganism os P ú b lic o s  no g ub e rnam en ta le s : La A d m in is tra ­
c ió n  d e l P u e rto  debe m an tene r re la c io n e s  c o n tin u a s  no só lo  qon lo s  
de legados de lo s . s e rv ic io s  c e n tra le s  s in o  tam b ién  con lo s  re p re s e n ta n ­
te s  d e l Estado  en e l  cua}, e s tá  lo c a liz a d o  e l p u e rto  y  con lo js  de la  
M u n ic ip a lid a d .
A veces e l  p u e rto  e s tá  s itu a d o  en dos Estados a la  ve z ; 
t a l  es e l caso de Nueva Y o rk , .-y debe en tonces m an tener re la c io n e s  con
la s  a u to rid a d e s  de lo s  dos E stados a l mismo tiem p o . i
/A más d e l
A mds d e l Estado  y  la s  m u n ic ip a lid a d e s , e l P u e rto  debe 
a menudo tom a r en cuen ta  la  e x is te n c ia  de organ ism os reconoc idos que 
ocupan un lu g a r  im p o rta n te  en la  v id a  p o r tu a r ia .  A lg un o s , p o r ejem ­
p lo , han conseguido e l  m onopo lio  d e l p ilo t a je  y  exp id en  reg lam en to s
de navegac ió n ; a o tro s  se le s  ha concedido la  a d m in is tra c ió n  de lo s
s e rv ic io s  f e r r o v ia r io s ;  a o tro s , lo s  d e l s e rv ic io  de la n c h a s . Todos 
e s to s  p r iv i le g io s  a d q u irid o s  en e l pasado o b lig a  a menudo a la  Adm i­
n is t ra c ió n  d e l P u e rto  a un t ra b a jo  d e lic a d o ' de c o o rd in a c ió n . Y con 
la s  re s p e c tiv a s  m u n ic ip a lid a d e s  tie n e 'q u e  hab e r l a  c o la b o ra c ió n  más 
im p o rta n te , pues en muchos re s p e c to s , lo s  c o n tac to s  con e l la  son dia** 
r io s ,  a f in  de re g u la r  asun to s  ta le s  como lo s  de p o lic ia  de p u e rto  y  
v ig i la n c ia  de in c e n d io s  p o r lo s  agen tes  m u n ic ip a le s , o lo s  r e la t iv o s  
a la  e x te n s ió n  de lo s  ram a les  de c a n a liz a c ió n  y  agua en e l p u e rto , o
e le c t r ic id a d  o a lc a n ta r illa d o  p ro p ied ad  de l a  c iu d ad ,
b ) B é lg ic a : Ambores
Am beres, uno de lo s  más g randes p u e rto s  d e l c o n tin e n te  
eu ropeo , c o n s titu y e  un buen e jem p lo  de la  d iv is ió n  de la s  a c t iv id a ­
des de la  A d m in is tra c ió n  d e l 'P ue rto  e n tre  e l E s ta d o , la  P ro v in c ia , 
la  M u n ic ip a lid a d  y  la s  em presas p riv a d a s .
En Am beres, e l  Estado  es p ro p ie ta r io  de lo s  dom in ios te ­
r re s t re s  sob re  lo s  c u a le s  se e x tie n d e  e l p u e rto . A q u é llo s  se a r r ie n ­
dan a' la  M u n ic ip a lid a d  y  a la s  soc iedades p riv a d a s  p r.ra  que puedan es­
ta b le c e r  a l l í  lo s .m u e lle s  y  e x p lo ta r lo s .  La c iu d ad  posea m u e lle s , ma­
le c o n e s , alm acenes, d e p ó s ito s , ap a ra to s  de e s tib a , g rú a s , p uen tes, s i­
t io s  p a ra  m u e lla je , e le va d o re s  de g ran o s , que se a lq u ila n  en p a rte  y
T A A /L A T /5
• P á g .  1 3 6  '
/ s e  e x p lo t a n
m / i A T / 5
P á g .  137
sc e x p lo ta n  d ire c ta m e n te  lo s  demás. C ie r ta s  soc iedades, e sp ec ia lm en te  
la s  compañías p e tro le ra s ,  posean in s ta la c io n e s  in d u s t r ia le s  en e l p u e r­
to  m ismo. E l s e rv ic io  de rem o lques c o n s titu y e  un m onopo lio  de la  m uni­
c ip a lid a d ; e l  p i lo t a je  p e rte nece  a un cuerpo e s p e c ia l n a c io n a l.
La A d m in is tra c ió n  d e l P ue rto  es e je rc id a  p o r la  M u n ic ip a ­
lid a d ,  E l Consejo M u n ic ip a l que se renueva  p o r e le c c ió n  cada s e is  años 
escoge a  uno de sus m iembros p a ra  a s e g u ra r la  c o o rd in a c ió n  con la  D i-  
re c c ió n  d e l P u e rto  y  re p re s e n ta r en e l la  a la  c iud ad . E l D ire c to r  
G e n e ra l d e l P ue rto  debe s e r designado p o r e l  C onse jo  p o r p e río d o  in ­
d e f in id o ,  Todas la s  recaudac iones p ro ve n ie n te s  d e l p u e rto  in g re s a n  
a la  M u n ic ip a lid a d , la  c u a l p ro vee  lo s  fondos n e c e sa rio s  p a ra  la  bue 
na a d m in is tra c ió n  de lo s  m ue lle s .' . .
E l D ire c to r  G en e ra l se a s is te ,  en su m is ió n , p o r un nume­
ro  so p e rs o n a l de fu n c io n a rio s  m u n ic ip a le s .
c ) In g la te r r a :  Lo nd res , L iv e rp o o l, G lasgow
Los t r e s  p u e rto s  b r itá n ic o s  más g randes -Lond res, L iv e rp o o l, 
y  G lasgow- e s tá n  c o n s titu id o s  sob re  bases aná lo g as . Fueron creados p o r 
d is p o s ic ió n - d e l P a rlam en to  ( L iv e rp o o l y G lasgow  en 1858 , Lond res en 1 9 0 9 ),
como co rp o rac io ne s  p ú b lic a s , in d e p e n d ie n te s  de la  p o lí t ic a  y  la  M u n ic i-  
- 4
p a lid a d , encargadas de la  v ig ila n c ia  de la  navegac ión y  de la s  opera­
c io n es  p o rtu a r ia s  en sus zonas re s p e c tiv a s . Las fu n c io n e s  e je rc id a s  
p o r e s ta s  c o rp o rac io nes  son num erosas y  se asem ejan mucho a la s  que 
incum be a la  A u to rid a d  d e l P u e rto  en lo s  E s tados U n idos, y  a lg unas  ve­
ces con c ie r to s  s e rv ic io s  más. A s í,  p o r e je m p lo , e l p u e rto  de Lond res 
se encarga de la s  o p e rac io nes  de m a n ip u la c ió n  y  m ed ian te  un s is tem a  
de mercado f a c i l i t a  la  v e n ta  de muchos p ro d u c to s . E l dragado y  e l
/ m a n t e n im ie n t o
t a a / i a t / 5
P á g .  138
m an ten im ien to  d e l c a n a l h a s ta  e l m ar, o-sean 69 m iSLas,, pertenecen#  a 
p e sa r de su lo n g itu d ,, a la  a u to rid a d  p o r tu a r ia  de Londres 'y no a l  , 
E s tad o ,
La A u to rid a d  d e l P u e rto  de Lond res t ie n e  un conse jo  de
a d m in is tra c ió n  de 28 m iem bros, de lo s  c u a le s  10 son designados y  18
e le g id o s , Los designados son como s ig u e :
»
1 p o r e l A lm ira n ta zg o
2 p o r e l  M in is tro  de T ra n sp o rte s
,4 p o r e l  Consejo d e l Condado de Lond res  ( P ro v in c ia ) -,
2 p o r la  C iudad  de Lond res (M u n ic ip a lid a d ) ; .
1  p o r la  T r in i t y  House (encargada d e l p ilo t a je  y  b a liz a je )
Los 18 m iembros elegidos- p re sen tan  a lo s  a rm adores, lo s  im ­
p o rta d o re s  y e xp o rta d o re s , lo s  p ro p ie ta r io s  de rem o lcado res y  la n c h a s , 
la s  soc iedades p riv a d a s  responsab le s  de m u e lle s  y  d e p ó s ito s .
EL P re s id e n te  y  V ic e p re s id e n te  d e l Consejo de A d m in is tra c ió n  
son designados p o r é s te  y  puede s e r escog ido e n tre  personas que no p e r­
te nezcan  a l  p ro p io  C onse jo .
E l Consejo se renueva  cada 3 años y  sus m iembros son re e le ­
g io s , E n tre  lo s  dos de legados d e l M in is t ro  de T ra n s p o rte s  y  e n tre  lo s  
c u a tro  d e l Conse jo  d e l Candado de Lond res , son escog idas dos personas 
encargadas de re p re s e n ta r a  lo s  tra b a ja d o re s  p o rtu a r io s ; p a ra  su d e s ig ­
n a c ió n , lo s  s in d ic a to s  y  fe d e ra c io n e s  de tra b a ja d o re s  deben d a r su o p i­
n ió n .
E l número de m iembros e le g id o s  p a ra  e l Consejo  v a r ía  p a ra  
cada p ro fe s ió n  y  se e s ta b le c e  según e l in g re so  que c a d a .p ro fe s ió n  ha 
re nd id o  a l  p u e rto . E s te  in g re so  e s tá  anotado en un re g is t ro  e s p e c ia l
/ q u e  i n d i c a  l a s
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que in d ic a  la s  sim ias,pagadas p o r cada una b a jo  la  fo rm a de derechos 
de p u e rto  sobre m e rc a d e ría s , derechos sob re  to n e la je s  d iv e rs o s , d e re ­
chos de m u e lle ,, derechos de a lm acena je , e tc . Las p ro fe s io n e s  que en 
e l cu rso  de lo s  doce meses a n te r io re s  a  la  e le c c ió n , hayan pagado más 
son la s  que tie n e n  dereqho a  un número m ayor de re p re s e n ta n te s .
Las f in a n z a s  d e l p u e rto  de Lond res son in d ep en d ie n te s  de 
la s  d e l E s ta d o .y  de la s  m u n ic ip a le s . E l P u e rto  e s tá  c o n s titu id o  co­
mo una soc iedad  p o r acc iones y  o b lig a c io n e s  que re c ib e n  un d iv id e n d o  
y  un in te ré s  f i j o ,  y  p o r lo  mismo debe s e r m anejado en fo rm a que pueda 
h ace r f re n te  a sus comprom isos f in a n c ie ro s .  Todo exceden te  de in g re ­
sos, una vez pagados lo s  c ré d ito s , deben u t i l i z a r s e  p a ra  m e jo ra r a l  
p u e rto , o deben re d u c irs e  lo s  derechos y  ta s a s .
B . A so c ia c io nes  y  fe d e ra c io n e s  p o rtu a r ia s
a ) E stados U n idos
Las aso c ia c io n e s  re g io n a le s  de p u e rto s  y  su fe d e ra c ió n  ju e ­
gan un p ap e l im p o rta n te  en la  a d m in is tra c ió n  p o r tu a r ia  de lo s  E stados 
U n id o s , Las a so c ia c io n e s  n a c ie ro n  a p r in c ip io s  de e s te  s ig lo  y  han 
contr5.bu ído  en buena p a rte  a l  d e s a r ro llo  de cada p u e rto  y  a su in te ­
g ra c ió n  d e n tro  de una re g ió n , e v ita n d o  a s í la  c o n c u rre n c ia  i n ú t i l  y  
co s to sa  e n tre  p u e rto s  re la tiv a m e n te  ve c in o s . G ra c ia s  a e lla s  so han 
pod ido a r re g la r  la s  d if ic u lta d e s  con d iv e rs o s  E stados y  se ha conse­
gu ido  c ie r t a  u n ifo rm id a d  de mótodos y  t a r if a s .
Las a so c ia c io n e s  de p u e rto  reúnen  a sus m iem bros todos 
lo s  años en ses io nes do e s tu d io , en la s  c u a le s  se a n a liz a n  lo s  nume­
ro so s  p rob lem as que se p re se n ta n  d ia ria m e n te , y  de lo s  cambios de v is ­
ta  en ta le s  ses io nes  re s u lta  s iem p re  sug e s tio n e s  y  s o lu c io n e s  de g ran  
u t i l id a d ,  /La  A so c ia c ió n
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La A so c ia c ió n  Am ericana do la s  'A u to rid ad es  de P u e rto  
(The A m erican  A s s o c ia tio n  o f  P o rt A u th o r it ie s )
E s ta  a s o c ia c ió n  fu'ó c reada en 1912 b a jo  e l nombre de 
N a t io n a l A s s o c ia tio n  o f  P o rt A u th o r it ie s ;  en 1941, p a ra  s a t is fa c e r  
e l  deseo de lo s  p u e rto s  canad ienses que q u e ría n  ju n ta rs e  a la  aso­
c ia c ió n  su nombre fu é  cambiado p o r e l de Am erican A s s o c ia tio n  o f 
P o rt A u th o r it ie s ,  Se t r a t a  de una ve rd ad e ra  fe d e ra c ió n .
Los f in e s  de la  a s o c ia c ió n  sont
- E l e s tu d io  e in te rc a m b io  de in fo rm a c ió n  sob re  la  cons­
tru c c ió n  de lo s  p u e rto s , su m an ten im ien to , su e x p lo ta c ió n , su ad m in is ­
tra c ió n  y  d ire c c ió n .
- La  adopción de una p o lí t ic a  de u n if ic a c ió n  en m a te ria  
de c o n s tru c c ió n , m an ip u la c ió n  y  d ire c c ió n .
- La p ropaganda, d e n tro  de la  ciudad,- e l Estado donde 
e l  p u e rto  se e n cuen tra  lo c a liz a d o  y  e l p a ís  e n te ro  en fa v o r  da sus 
p u e rto s  y  su p ap e l im p o rta n te  p a ra  la  n a c ió n .
Toda a s o c ia c ió n , soc iedad , o rgan ism o o f ic ia l  o no , in -  
to ro o ad o s  on e l tra b a jo  p o r tu a r io  pueden fo rm a r p a rte  de là  A so c ia ­
c ió n  que comprende la s  s ig u ie n te s  d ife re n te s  c a te g o ría s  de m iem bros: 
M iem bros c o rp o ra tiv o s  ( c o rp o ra te  members) ,  re se rvad o  a 
lo s  o rgan ism os p ú b lic o s , m u n ic ip a le s  y  g ube rnam en ta les , qué tie n e n  
que v e r  con la  a d m in is tra c ió n  de lo s  p u e rto s .
M iembros aso c iad o s  ( a s s o c ia te  members) ,  re s e rv a d a  a lo s  
p a r t ic u la re s  cuya a c t iv id a d  t ie n e  re la c ió n  con la  v id a  d e l p u e rto .
M iem bros c o n trib u y e n te s  ( c o n tr ib u tin g  members) ,  re s e rv a ­
da a la s  soc iedades u s u a ria s  d e l p u e rto ,
/ L o s  m ie m b r o s
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Los m iem bros c o rp o ra tiv o s  e s tá n  d iv id id o s  en c u a tro  c la ­
ses: A , B, G y  D. La c la s e  A e s tá  re s e rva d a  a  lo s  p u e rto s  s itu a d o s  
en c iudades de más de 250,000 h a b ita n te s ; la  c la se  B, a lo s  s itu a d o s  
en c iudades de 100,000 a 250,000 h a b ita n te s ; la  c la s e  C a lo s  s itu a ­
dos en c iudades de 50 ,000 a 100,000 h a b ita n te s ; la  c la se  D a lo s  s i­
tuados en c iudades de menos de 50,000 h a b ita n te s .
Só lo  lo s  m iembros c o rp o ra tiv o s  tie n e n  derecho a v o to ; lo s  
o tro s  m iembros de la  a s o c ia c ió n , s in  embargo, pueden p a r t ic ip a r  en to ­
dos lo s  deb a tes ,
EL Com ité D ire c t iv o  lo  c o n s titu y e  un p re s id e n te , t r e s  v i ­
c e p re s id e n te s  y  un s e c re ta r io - te s o re ro ; e l  Com ité E je c u tiv o  e s tá  com­
puesto  d e l p re s id e n te , d e l ú lt im o  p re s id e n te  y  de c u a tro  m iem bros e le  
g id o s .
E l Consejo se compone de 20 pe rsonas e le g id a s  p o r la  Aso­
c ia c ió n .
Desde 1948, la  A so c ia c ió n  N o rte am e ric an a  de A u to rid a d e s  
P o rtu a r ia s  t ie n e  su o f ic in a  en W ash ington y  p u b lic a  una r e v is ta ,  W o rld  
P o rts , que p re s e n ta  num erosos ¿ s tu d io s  sob re  la s  in s ta la c io n e s  p o rtu a ­
r ia s  y  lo s  p rob lem as de a d m in is tra c ió n  ó d ire c c ió n  de lo s  p u e rto s .
La A so c ia c ió n  se re tin e  en se s io nes  de e s tu d io  todos lo s
años. . '■
Se puede’ a p re c ia r  la s  d iv e rs a s  a c tiv id a d e s  de la  A so c ia ­
c ió n  exam inando la  l i s t a  que a  c o n tin u a c ió n  se expone, de a lgunos de
sus 21 com ités de e s tu d io s  perm anentes:
E s ta n d a riz a c ió n
P u e r t o s  y  m o v im ie n to  d e  b a r c o s
/ C o n s t r u c c i ó n
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C o n s t ru c c ió n  y  e x t e n s ió n  d e  l o s  p u e rto s  
M a n te n im ie n to  
• A d m in is t r a c ió n  y  f in a n z a s  p o r t u a r ia s  
T a r if a s  p o r t u a r ia s .  R eg lam en to s y  u s o s  
D e fe n sa  c o n t r a  in c e n d io s  .
M e rc a d e ría s  p e lig r o s a s
L e g is la c ió n ,  re g la m e n ta c ió n , c a s o s  c o n t e n c io s o s  
P ro p ie d a d ; p ú b lic a
C o m e rcio  n a c io n a l,  co m e rcio  in t e r n a c io n a l.
P u b lic a c io n e s ,  p e r ió d ic o s  
D e fe n sa  n a c io n a l —
R e la c io n e s  panam ericanas
T rá f ic o  c o s te ro , t r á f ic o  in te rc o s te ro
L a  A s o c ia c ió n ;-  cuyo  d e s a r r o llo  e s  r e g u la r  y  n o rm a l, p o se a  
m iem bros en C e n tro a m é ric a  ÿ  A m é ric a  d e l S u r,
A s o c ia c ió n  de A u t o rid a d e s  de P u e rto  de l a  C o s ta  d e l Pa­
c i f i c o 11 (T h e  P a c if ic  C o a st A s s o c ia t io n  o f  P o rt  A u t h o r it ie s  ) "  -
E s t a  A s o c ia c ió n  d a ta  de 19X4» R e c ib e  con© m iem bros .a , 
to d o s lo s  p u e rto s  de E s ta d o s  U n id o s o d e l C an ad á o a to d a  .c iu d a d  que 
te n g a  u n  p u e rto  s it u a d o  en l a  C o s ta  d e l P a c íf ic o »  S us s e s io n e s  de  
e s t u d io  t ie n e n  lu g a r  to d o s lo s  a ñ o s .
E l  C o n se jo  se  compone de 19  m iem b ro s, lo s  c u a le s  d e sig n a n  
u n  p r e s id e n t e ,  dos v ic e p r e s id e n t e s  y  u n - s e c r e t a r io - t e s o r e r o ,  ..... , :
Hay c u a tro  c a t e g o r ía s  de m iem b ro s. L a s  c o n d ic io n a s  que  
deben l l e n a r  p a ra  fo rm a r p a r t e  de Una c a t e g o r ía  o de o t r a  so n  más o
/m e n o s
menos aná logas a a q u e lla s  e x ig id a s  p o r la  A so c ia c ió n  Am ericana de 
A u to rid a d e s  de P u e rto s , ,
Lea f in é s , de la  A so c ia c ió n  son e l in te rc a m b io  de in f o r ­
m aciones sobre lá  c o n s tru c c ió n , m an ten im ien to , e x p lo ta c ió n  y  a d m in is ­
tra c ió n  de lo s  p u e rto s ; la  adopc ión de métodos e s tá n d a r; y  la  p ropa­
ganda en f a v o r  de lo s  p u e rto s  de la  c o s ta  d e l P a c íf ic o .
E s ta  A so c ia c ió n  ha jugado u n .p a p e l muy im p o rta n te  en e l 
d e s a r ro llo  de lo s  p u e rto s  de la  c o s ta  d e l P a c íf ic o ; en e l cu rso  de la  
ú lt im a  g u e rra  m u n d ia l, cuando e l  t r á f ic o  con e l  extrem o o r ie n te  e ra  
n u lo , la  a s o c ia c ió n  ha tomado d e c is io n e s , acuerdos y  conven io s  que 
han p ro te g id o  a sus m iem bros de una c r is is  económ ica.
A so c ia c ió n  de P u e rto s  d e l S u r A t lá n t ic o  y  C a rib e  
(S o u th  A t la n t ic  and C a rib b ean  P o rt A s s o c ia tio n )
E s ta  a so c ia c ió n  fu é  c reada  en J a c k s o n v ille ,  F lo r id a ,  e l  
p rim e ro  de d ic ie m b re  de 1953# s ie n d o , p o r c o n s ig u ie n te , la  más re c ie n ­
te .  Sus f in e s  son más o menos lo s  mismos que lo s  de la s  A so c ia c io nes  
p re ced en te s ; s in  .embargo, e s ta  A s o c ia c ió n  re s e rv a  un s i t io  muy espe­
c ia l  a l  p rob lem a.de  la s  t a r if a s ,  comprendiendo en e lla s  la s  t a r if a s  
combinadas p o r f e r r o c a r r i l  y  m ar y  t a r if a s  p o r a ir e ,  que la  A so c ia ­
c ió n  e s tu d ia  p a rt ic u la rm e n te ; la  c o o rd in a c ió n  e n tre  tra n s p o rte  te r r e s ­
t r e  y  tra n s p o rte  m a rítim o  es ig u a lm e n te  un punto  que e l la  e s tu d ia  
p a rt ic u la rm e n te .
A so c ia c ió n  p o r tu a r ia  d e l A t lá n t ic o  n o rte . In c o rp o ra d a  
(N o rth  A t la n t ic  P o rts  A s s o c ia tio n , In c . )
E l d o m ic ilio  de e s ta  a so c ia c ió n , c reada en 1950, se en­
c u e n tra  en N o rfo lk  ( V ir g in ia ) .  Sus f in e s  son id é n tic o s  a lo s  pe rsegu idos
/p o r la s
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p o r la s  A so c ia c io nes  p receden tes* H asta  e l momento la  A s o c ia c ió n  nó 
cuen ta  to d a v ía  con n ingún  p u e rto  canad iense e n tre  sus m iem bros*
A so c ia c ió n  de lo s  p u e rto s  d e l G o lfo  (G u lf  P o rts  A s s o c ia tio n )
E s ta  A so c ia c ió n  fu é  e s ta b le c id a  en marzo de 1945 en Nueva 
O rle a n s . Sus p r in c ip a le s  f in e s ,  según e l  A r t íc u lo  I I I  de sus E s ta tu ­
to s ,  son:
fie fo m e n ta r y  d e s a r ro lla r  ■ ,
a ) e l comercio, m u n d ia l;
b ) e l  com ercio in te rn a c io n a l o n a c io n a l de o h a c ia  lo s
p u e rto s  d e l G o lfo ;
c) lo s  p u e rto s  y  su a c t iv id a d , usando métodos ló g ic o s  y  
ecpnóm icos, e te  s is  tie n d o  - p rin c ip a lm en te  so b r^  sus aspec tos de e xp lo ­
ta c ió n , m sm te n jxd a ito , a d m in is tra c ió n  y  d ire c c ió n ; ■ .
d ) lá  u n ifo rm id a d  de lo s  reg lam en to s  y  s e rv ic io s  a p re s ta rs e
o) e l  cambio de id e a s  e in fo rm a c io n e s  sobro  la s  d iv e rs a s
a c tiv id a d e s  y  s e rv ic io s  p o rtu a r io s
E l C onsejo  d e - A d m in is tra c ió ri- e s tá  compuesto de un re p re s e n ­
ta n te  de cada uno dé lo s  p u e rto s  m iembros de la  A s o c ia c ió n . Cada p ue r­
to  t ie n e  derecho a voz y  a un  so ló  v o to , pe ro  e l  t o t a l  de vo to s  de un
so lo  Estado no debe pasa r*de  c in c o . E l Com ité D ire c t iv o  e s tá  compues­
to  de un p re s id e n te , de dos v ic e p re s id e n te s  y  de u n - s e c re ta rio - te s o re ro .
lia  A so c ia c ió n  se reúne en e l Ite rc e rJ trim e s tre  de todos lo s  
años. - '
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A so c ia c ió n  dé 'p u e rto s  de lo s  G randes Lagos
(G re a t Lakes H a rbo rs A s s o c ia tio n s )
' É s ta  A so c ia c ió n  seVem o n ta  a 1923. Sus f in e s  e s tá n  de­
f in id o s  en e l  A r t íc u lo  I I  de sus E s ta tu to s :
a ) Un m e jo r re n d im ie n to  de lo s  p u e rto s  s itu a d o s  sob re 
lo s  d ife re n te s  la g o s ; su e x te n s ió n  según ion p la n  g eo g rá fic o  y  a d m in is ­
t r a t iv o  e s tu d iad o  de antemano; y  e l e s tu d io  de lo s  p rob lem as le g a le s
y  f in a n c ie ro s  que puedan s u rg ir .
b ) E l re to m o , m en ten im iën to  y  p ro te c c ió n  de la s  aguas 
de lo s  G randes Lagos a su n iv e l n o rm a l.
c) E l fom ento de lo s  p ro ye c to s  que te ng an  p o r o b je to  re u ­
n i r  a lo s  G randes Lagos con e l Océano A t lá n t ic o .
d ) La re a g ru p a c ió n  y  d ifu s ió n  de la s  in fo rm a c io n e s  sobre 
té c n ic a  y  métodos p o r tu a r io s .  In fo rm a r a cada uno de lo s  p u e rto s  so­
b re  lo s  G randes Lagos sob re  lo  que se hace en lo s  o tro s ,  con e l p ro ­
p ó s ito  de c o o rd in a r lo s  p rog ram as,
e ) E l d e s a r ro llo  de lo s  tra n s p o rte s  p o r lo s  G randes La­
gos. La in f lu e n c ia  de lo s  e s fu e rzo s  m uñc ipa les  e in d iv id u a le s  en e l 
d e s a r ro llo  de lo s  p u e rto s . E l e s fu e rzo  concertado  de la s  c iudades 
s itu a d a s  sob re  lo s  G randes Lagos p a ra  p o n e rla s  en com unicac ión, p o r 
b a rco s  de m ar, con e l  re s to  d e l mundo,
f )  L la m a r la  a te n c ió n  a : lo s  g o b ie rno s  de Estados U n i­
dos ÿ  Canadá sob re  lo s  p roduc tos  a g r íc o la s  d e l M edio O este y  su e xp o r­
ta c ió n  p o r b a rco s  m a rítim o s  zarpando desde lo s  G randes Lagos,
g) E l d e s a r ro llo  d e l com ercio de lo s  G randes Lagos m ed iante
/ u n  r e n d im ie n t o
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■un re n d im ie n to  m ayor de lo s  p u e rto s  y  una c o o rd in a c ió n  más e f ic a z  de 
lo s  m edios de tra n s p o rte , p o r f e r r o c a r r i l  y  p o r m ar.
Los m iem bros.de la  A so c ia c ió n  son: la s  c iudades, la s  so­
c iedades  y  a so c ia c io n e s  d iv e rs a s , y  lo s  p a r t ic u la re s  s itu a d o s  en la s  
rive ra s :''c anad ien ses- o  am ericanas de lo s  G randes Lagos.
E l Consejo de A d m in is tra c ió n  se compone de 19 m iem bros; 
e l Com ité D ire c t iv o  lo- c o n s titu y e n  u n .p re s id e n te , un v ic e p re s id e n te , 
u n - .s e c re ta rio , un  te so re ro ; y u n  c o n s u lto r ju r íd ic o .
. £ La A so c ia c ió n  ha te n id o  un p a p e l muy im p o rta n te  en lo s
re c ie n te s  p ro yec to s  c o n c o m ie n te s  a la  navegac ió n  d e l r ío  San Lo ren­
zo p o r ba rco s de m ar de g ran  c a la d o . La A so c ia c ió n  ha conseguido una 
s e r ia  ayuda f in a n c ie ra  do p a rte  de lo s  G ob ie rnos d e l Canadá y  'de lo s  
•Estados U n idos p a ra  e l dragado-, m an ten im ien to  y  m e jo ram ie n to  d e l San 
L o re n zo . ■ '
■ A so c iac ión mar í t i ma d e l te rm in a l d e l N o roeste
(The: N o rth w es t M a rin e  T e rm in a l A s s o c ia tio n )
Esta- A so c ia c ió n  n a c ió  e l 1 de marzo de 1939» E s tá  reser--  
vada a la  e x p lo ta c ió n  de lo s  m u e lle s  en lo s  p u e rto s  de lo s  Estado  s;‘ de' 
W ash ing ton  y  O regón. Su o b je to  es la  re g lam en ta c ió n  y  c o n tro l de lo s  
derechos p o rtu a r io s  y  ta s a s  f ija d a s  p o r sus m iem bros,.
E l A r t íc u lo  I I  de sus E s ta tu to s  d e te rm in a  de la  m an e ra . s i­
g u ie n te  lo s  .‘o b je t iv o s  p e rseg u id o s :
a ) In c u lc a r  p rá c tic a s  co m e rc ia le s  honestas y  -correc tas
en a q u é llo s  que e s tá n  encargados de la  e x p lo ta c ió n  de lo s  m u e lle s  o-, p u e r­
to s , . A
b) S e r v ir  en la  m e jo r fo rm a lo s  in te re s e s  d e l p ú b lic o ,
\ / u t iliz a n d o
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u t iliz a n d o  lo s  p u e rto s  de 3.os E stados de W ash ing ton y  O regon.
c ) E s ta b le c e r reg lam en to s  u n ifo rm e s / .p rá c tie a s  aná lo ­
gas y  t a r i f a s  id é n tic a s  ert lo s  p u e rto s  m iem bros de la - A so c ia c ió n , a 
f in  de f a c i l i t a r  e l com ercio p o r m ar.
d ) M an tene r re la c io n e s  con lo s  que e x p lo ta n  lo s  mue­
l le s  o p u e rto s  no s itu a d o s  en lo s  E stados de W ash ing ton y  O regón, a 
f in  de que e llo s  e s ta b le zc a n  p o r su la d o  p rá c tic a s  y  t a r if a s  ta n  se­
m e jan te s  como fu e re  p o s ib le  con la s  de lo s  p u e rto s  m iem bros de la  
A s o c ia c ió n , •
Los m iem bros de la  A so c ia c ió n  se comprometen a no u s a r 
s ino  la s  t a r if a s ,  de rechos de m u e lle  y  ta s a s  p o r tu a r ia s  a u to riz a d a s  
o f ic ia lm e n te  p o r la  A so c ia c ió n  y  p u b lic a d a s  p o r e l la .  Todo reem bo l­
so o re d u c c ió n  es e s tr ic ta m e n te  p ro h ib id o . Los m iem bros de la  A so c ia ­
c ió n  no pueden cam b ia r sus t a r if a s  s in  c o n s u lta r de antemano a la  Aso­
c ia c ió n *
E l C onse jo  de A d m in is tra c ió n  se compone de 11 m iembros 
e le g id o s  p o r lo s  o tro s  en Congreso a n u a l (3  're p re sen ta n  S e a t t le ,  3 
P o rt la n d , 2 Tacóme y  3 lo s  o tro s  d iv e rs o s  p u e rto s  de W ash ing ton y  
O reg ó n ), Los m iem bros d e l Consejo e lig e n  su p re s id e n te , v ic e p re s i­
d en te  y  te s o re ro , E l p re s id e n te  t ie n e ,  e n tre  sus a tr ib u c io n e s , la  
de nom bra r un com ité  e s p e c ia l de t a r if a s ,  y  derechos de p u e rto , cuya 
fu n c ió n  es la  de e s tu d ia r  to d a s  la s  ta s a s  p o r tu a r ia s  a f i ja r s e  en 
c o o rd in a c ió n  con lo s  cambios p o s ib le s  de la s  ta r if a s *
E l m iembro de la  A s o c ia c ió n  que no re s p e ta  su comprom i­
so de a p lic a r  la s  t a r if a s  o f ic ia le s  es condenado a una m u lta  de D is ,
100 m ín im o, re d u c id a  de un d ep ó s ito  e s p e c ia l de D is , 1 ,0 0 0 , o b lig a to r io
/ p a r a  e s t e
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p a ra  e s te  o b je to  p a ra  todo m iembro a l  momento d e l pago de su c u o ta ,
• A so c ia c ió n  de A u to rid a d e s  de pue rto  de C a lif o rn ia  
• ( C a lif o rn ia  A s s o c ia tio n  o f  P o rt A u th o r it ie s )
C reada en 1940, lo s  m iembros de e s ta  A so c ia c ió n  son 
"to d a  A d m in is tra c ió n , D ire c c ió n  de P ue rto  o p a r t ic u la r  ( in d iv id u o  
.o com pañía) que e je rz a n  la  p ro fe s ió n  de e x p lo ta c ió n  de m u e lle s " .
Sus f in e s  son muy sem ejantes a lo s  de la  N o rth w es t M a rin e  T e rm in a l 
A s s o c ia tio n , pues sus e s ta tu to s  lo s  p re c is a n  en e s ta  fo rm a i
a ) La adopción de p rá c tic a s  y  costum bres le g a le s  y  
honestas p o r a q u e llo s  que e je rc ite n  u na  a c t iv id a d  c u a lq u ie ra  en lo s  
p u e rto s  de C a lif o rn ia ,  a f in  de s e r v ir  m e jo r lo s  in te re s e s  d e l pú­
b lic o .  •
b ) La  adopción de métodos de ta r if ic a c ió n  aná lo g o s , en 
re g lam en to s , u so s , c la s if ic a c io n e s  id é n tic a s  en-todos lo s  p u e rto s  de 
C a lif o r n ia ,  s in  p e r ju ic io  de d e ja r  a cada uno una g ra n  lib e r t a d .
Se e s ta b le c e  en lo s  E s ta tu to s  que lo s  m iembros de la  Aso­
c ia c ió n  deben t r a b a ja r  con un buen e s p ír it u  de equipo y  con un deseo 
de com prensión p a ra  e v it a r  to d a  com petencia a c o n c u rre n c ia  i n ú t i l .  Se 
d ic e  ig u a lm en te  que deben c o o p e ra r con lo s  o tro s  p u e rto s , s itu a d o s  
fu e ra  de C a lif o r n ia ,  con e l p ro p ó s ito  de l le g a r  a re g lam en tac io n e s  
y  e s ta n d a riz a c io n e s  análogas,*
E l P re s id e n te  de la  A so c ia c ió n  e s tá  encargado de nom brar 
un com ité  de t a r if a s  y  re g lam en to s , cuya m is ió n  es e l  e s tu d io  de lo s  
derechos y  ta s a s  p o rtu a r ia s  en re la c ió n  con la s  f lu c tu a c io n e s  d e l t r á ­
f ic o .  ' - ■ . '*   . .
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Los m iem bros de la  A so c ia c ió n  se comprometen a no a p lic a r  
s in o  la s  t a r if a s  a u to riz a d a s  p o r e l la ;  s in  embargo, a q u í no se p reveen  
m u lta s  p a ra  e l caso de c o n tra ve n c ió n  como en la  N o rth w e s t M a rin e  T e r­
m in a l A s s o c ia tio n .
Una de la s  o r ig in a lid a d e s  de e s ta  A so c ia c ió n  fu é  la  de en­
c a rg a r a una soc iedad  f in a n c ie ra  que h ic ie s e  en cada uno de lo s  p u e rto s  
de C a lif o rn ia  un  e s tu d io  d e l p resupues to  y  f i ja s e  e l la  misma lo s  d e re ­
chos y  ta s a s  p o r tu a r ia s  que le  p a re c ie se n  ra zo n a b le s . E l In fo rm e  de 
e s ta  Soc iedad  fu é  te rm inad o  en 1947 y  sus c o nc lu s io nes  adoptadas des­
pués de aprobadas p o r la  C om isión  M a rít im a  de lo s  Estados U n idos.
A so c ia c ió n  de lo s  pue rto s , de Texas (Texas  P o rt A s s o c ia tio n )
E s ta  A so c ia c ió n  fu é  o reada en 1932, Ag rupa a lo s  p u e rto s  
de Texas y  a lo s  p a r t ic u la re s  ( in d iv id u o s  o com pañías) que teng an  p o r 
a c t iv id a d  p r in c ip a l un tra b a jo  r e la t iv o  a lo s  m u e lle s . Doce p u e rto s  
te xano s  fo rm an ac tua lm en te  p a rte  de la  A so c ia c ió n .
E l A r t íc u lo  I I  de sus e s ta tu to s  d e f in e  a s í sus f in e s :  e l
com ercio m u n d ia l; e l in c rem en to  d e l in te rc a m b io  e n tre  lo s  p u e rto s  de 
Texas y  e l re s to  d e l mundo; e l d e s a rro llo  de lo s  p u e rto s  de co n fo rm i­
dad con métodos ló g ic o s  y  económ icos; e l e s tu d io  de asun to s  de e x p lo ta ­
c ió n , m an ten im ien to , té c n ic o s , d ib u jo , c o n s tru c c ió n , a d m in is tra c ió n ,
. . . . .  i
d ire c c ió n  y  e s ta n d a riz a c ió n  de reg lam en to s  y  usos; e l in te rc a m b io  de 
ideas, e in fo rm a c io n e s .
Las ses iones de e s tu d io  de la  A so c ia c ió n  t ie n e  lu g a r  
anua lm ente en o c tu b re .
A so c ia c ió n  de p u e rto s  d e l E stado  de F lo r id a  
( F lo r id a  S ta te  P o rts  A s s o c ia tio n )
/ E l  o r i g e n
EL o rig e n  de e s ta  ag rupac ió n  se rem onta a 1949. Sus ob­
je t iv o s ,  según e l A r t íc u lo  I I  de sus E s ta tu to s , son lo s  s ig u ie n te s :
a ) D e s a rro llo  d e l com ercio n a c io n a l e in te rn a c io n a l p o r 
lo s  p u e rto s  de F lo r id a »
b ) M e jo ram ien to  de la s  in s ta la c io n e s  p o rtu a r ia s  de F lo r i­
da, ta n to  én  lo  que re s p e c ta  a l  p la n  té c n ic o , como a lo s  p la n e s  ad m in is ­
t r a t iv o s  o c o m e rc ia le s .
c) E l in te rc a m b io  de id e a s  e in fo rm a c io n e s  sobre lo s  d i­
ve rso s  p u e rto s .
La  A so c ia c ió n  se reúne  c u a tro  veces p o r año* Sus ses io nes 
de e s tu d io  tie n e n  lu g a r  én e n e ro . .
E l C onse jo  do A d m in is tra c ió n  se compone de c inco  m iem bros, 
de lo s  c u a le s  uno es p re s id e n te  y  o tro  v ic e p re s id e n te ,
b ) G ran B re ta ñ a
E x is te n  en G ran B re ta ñ a  dos a so c ia c io n e s  n a c io n a le s , la s  
c u a le s  cub ren c a s i to das la s  a c tiv id a d e s  p o r tu a r ia s ;  la  p rim e ra  es la  
Dock and H a rbou r A u th o r it ie s  A s s o c ia tio n  y  la  segunda es la  N a t io n a l 
A s s o c ia tio n  o f P o rt E m p lo ye rs . ’ :
La  A so c ia c ió n  de A u to rid a d e s  de P u e rto s  y  M u e lle s  ( ¡lDock.
and H a rbou r A u th o r it ie s  A s s o c ia tio n 11) t ie n e  p o r o b je t iv o :
i )  E s tu d ia r  todos lo s  asun to s  que p re sen te n  un in te ré s  pa­
ra  la s  em presas que tra b a ja n  en lo s  p u e rto s , para- la s  d ire c c io n e s  y  adm i­
n is t ra c io n e s  d e l puerto ,-  p a ra  lo s  s e rv ic io s  o f ic ia le s  encargados d e l 
m an ten im ien to  d e l p u o rto  o d e l p ilo t a je ,  y  e m it ir  su o p in ió n  sob re  e s to s  
a su n to s . .....
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l i )  P ro te g e r, y  d e fend e r lo s  in te re s e s  de lá s  empresas 
que tra b a ja n  en lo s  p u e rto s , lo s  de la s  d ire c c io n e s  y  a d m in is tra c io ­
nes d e l p u e rto ; y  lo s  de lo s  s e rv ic io s  o f ic ia le s  encargados d e l man-
j
te n im ie n to  d e l p u e rto  o d e l p ilo t a je .
i i i )  T r a ta r  sobre to do  p ro yec to  de le y  o reg lam en to  m uni­
c ip a l que puedan p e r ju d ic a r  lo s  in te re s e s  p ú b lic o s  o p a r t ic u la re s ,  de 
lo s  m iem bros de la  A so c ia c ió n  y. s u g e r ir  la s  le y e s  y  reg lam en to s  que 
hagan f a lt a .
Los m iem bros de la  Dock and H a rbou r A u th o r it ie s  A sso c ia ­
t io n  son lo s  que s irv e n  a lo s  p u e rto s , lo s  s e rv ic io s  o f ic ia le s  respon-  
sab le s  de m u e lle s  y  d á rsenas , lo s  s e rv ic io s  o f ic ia le s  encargados, d e l 
m an ten im ien to  o d e l p i lo t a je .  Las o rg a n iza c io n e s  o soc iedades que a 
c u a lq u ie r  t í t u lo  tengan  un in te ré s  en lo s  p u e rto s  pueden ig u a lm en te  
fo rm a r p a rte  de la  A s o c ia c ió n .
E l Com ité E je c u tiv o  de la  A so c ia c ió n  e s tá  compuesto de 
m iem bros e le g id o s  que p e rte n ec en  a lo s  p u e rto s , o a lo s  s e rv ic io s  o f i­
c ia le s  de m an ten im ien to  o p i lo t a je .  Los tra b a jo s  son d iv id id o s  en d i­
ve rso s  co m ité s : 1 ) J u n ta  de asun to s- .gene ra les ; 2 )  M u e lle s ; 3 ) V a lo r i­
za c ió n  y  ta sac io nes*  4 ) Convenciones m a rítim a s  in te rn a c io n a le s ; 5 ) Fa­
ros- y  boyas; 6 ) F in an zas  y  c o n ta b ilid a d ; 7 ) T é c n ic o .
R ec ien tem ente  la  A so c ia c ió n  agrupó 83 p u e rto s  in g le s e s  
y  8 p u e rto s  s itu a d o s  en u lt ra m a r a t í t u lo  de m iem bros h o n o rá rio s .
Su in fo rm e  a n u a l dem uestra la  a c t iv id a d  desp legada, mencionando que 
la  A s o c ia c ió n , en e l  cu rso  de lo s  12 ú lt im o s  meses, h a b ía  tomado la s  
m edidas n e c e sa ria s  f re n te  a 7 p ro ye c to s  de le y  que fin a lm e n te  fu e ro n  
exped idos como le y e s  y  que h a b ía  adoptado ig u a l a c t itu d  con o tro s  6
/p ro ye c to s
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p ro yec to s  en p re p a rac ió n *  La  A so c ia c ió n  h ab ía  ig u a lm en te  d is c u tid o  
im p o rta n te s  asun tos  p o rtu a r io s  con e l M in is t ro  de T ra n s p o rte , e l M i­
n is t r o  d e l T ra b a jo , la  Cámara de Em barcadores (Chamber o f  S h ip p in g ) 
y  la  C om isión B r itá n ic a  de T ra n s p o rte , E l la  h ab ía  e s tu d iad o  p ro b le ­
mas de t a r i f a s  (p a ra  tra n s p o rte s  combinados p o r S ie r r a  y  m à rj p a ra  lo s  
derechos y  ta s a s  p o r tu a r ia s )  r e la t iv a s  a m an ip u la c ió n  de m e rc ad e ría s  
p e lig ro s a s , in c e n d io s  a bordo de lo s  b a rc o s , p re ven c ió n  c o n tra  lo s  da­
ños causados p o r in s e c to s  y  ra ta s ,  la  ayuda a la  navegac ión  p o r ra d io ,  
la  a d m in is tra c ió n  de m u e lle s *
A so c ia c ió n  de p a tro no s  p o rtu a r io s  (P o rt Employers Association) 
T iene  p o r m iem bros a la s  compañías de na veg ac ió n , soc ieda­
des de la n c h a je , lo s  p u e rto s , la s  em presas que e x p lo ta n  lo s  m u e lle s , so­
c ie d a d e s - p ro p ie ta ria s  de b a rcazas,: Su a c t iv id a d  se o rie n ta *ú n ic a m e n te  
h a c ia  lo s  p rob lem as de mano de o b ra  y  t ra b a jo .  E l Com ité E je c u tiv o  se 
compone de .25 m iem bros, ; '
En su ú lt im o  in fo rm e  se da cuenta de su a c t iv id a d  c o n tra í­
da a lo s  s ig u ie n te s  p rob lem as: l )  re d am a c io n e s  sob re s a la r io s ;  2 ) s a la ­
r io s  m edios de lo s  o b re ro s ; 3 ) m ecan izac ión  de la  m a n ip u la c ió n ; re to m ó  
( t u rn  a round .) de lo s  ba rcos y  e s ta d ís t ic a s ;  5 ) h ue lg a s ; ó ) d is c ip lin a  " 
en e l tra b a jo ; 7 ) h o ra s  s u p le m e n ta ria s ; 8) f in a n c ia m ie n to  d e l p rog ram a 
de mano de obra, n a c io n a l p a ra  lo s  p u e rto s ; 9 ) in s ta la c io n e s  de lo s  mue­
l le s ;  10) -cuidados m édicos a tra b a ja d o re s  d e  m u e lle ; 11 ) p ap e l de lo s  
com ités de c o n c ilia c ió n  en casó de c o n f lic to s  e n tre  p a tro no s  y  o b re ro s ;
12 ) fo rm ac ió n  y? e n tre n a m ie n to  de lo s  o b re ro s  de p u e rto s , e tc .
Los tra b a jo s  de la .A s o c ia c ió n  rson f in a n c ia d a s  p o r la s
' ■ : / a p o r t a c i o n e s
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a p o rta c io n e s  anua le s  de, lo s  p a tro no s  c a lc u la d a s  sob re  e l  to n e la je  
m an ipu lado  p o r la  em presa, lo s  derechos p o rtu a r io s  pagados (caso 
de- lo s  a rm ado res), e l  número de o b re ro s  in s c r ito s ,  o de fa m ilia s  
a s a la r ia d a s , o d e l t o t a l  de s a la r io s  pagados. En a lgunos casos e l 
a p o rte  es una suma f ija d a  de antemano en re la c ió n  a la  im p o rta n c ia  
de la  em presa,
c) F ra n c ia
E x is te  en F ra n c ia  dos A so c ia c io n e s  de P u e rto s : La Aso­
c ia c ió n  de lo s  g randes p u e rto s  fra n c e se s  y  la  U n ión  de la s  Cámaras de
Com ercio m a rítim a s  y  de lo s  p u e rto s  fra n c e s e s .
♦
La A s o c ia c ió n  de lo s  g randes p u e rto s  fra n c e se s
T ie n e  p o r o b je to  ag ru p a r a lo s  C om ités , Soc iedades o p e r­
sonas que se in te re s a n  p o r d iv e rs a s  razones  en e l  t r á f ic o  de lo s  g ran ­
des p u e rto s  fra n c e se s  y  pueden,- m ed ian te  una acc ió n  común, c o n t r ib u ir  
a la  o rg a n iz a c ió n , la s  in s ta la c io n e s , e l equipo y , de una manera gene- 
- ra l,  a l  d e s a r ro llo  y  a la  p ro s p e rid a d  de e s to s  p u e rto s .
Son cons ide rados coma g randes p u e rto s  fra n c e se s : Dunquer­
que, E l H a v re , Ruán, San N a z a ire , N an tes , B u rdeos, M a rs e lla ,  P a r ís ,
A rg e l y  E s tra sb u rg o .
Pueden s e r a d m itid o s  en la  A so c ia c ió n  lo s  re p re s e n ta n te s  
p a rla m e n ta rio s  de lo s  re fe r id o s  p u e rto s , lo s  de legados de la s  Cámaras 
de C om erc io , de lo s  Conse jos m u n ic ip a le s , com ités o a so c ia c io n e s  que 
se in te re s a n  en e l  t r á f ic o  m a rít im o , la s  compañías de navegac ión  o 
arm adores, la s  compañías de f e r r o c a r r i le s ,  la s  sociedades de e xp lo ­
ta c ió n  de m u e lle s  y  d e p ó s ito s ,, la s  soc iedades o in d u s tr ia s  que se 
ocupan en tra b a jo s  de p u e rto .
/ L a  a d m i s i ó n
La adm is ión  re q u ie re  la  p re s e n ta c ió n  p o r t r e s  m iem bros 
de la  A so c ia c ió n  y  la  a c ep tac ió n  p o r la  m a yo ría  do lo s  m iem bros*
La A so c ia c ió n  es a d m in is tra d a  p o r una d ir e c t iv a  e le g id a  ' 
p o r la  Asam blea G e n e ra l p a ra  un p e río d o  de c inco  años. La  d ir e c t iv a  
se compone de un p re s id e n te , c inco  v ic e p re s id e n te s , c u a tro  s e c re ta ­
r io s ,  un te s o re ro , 9 m iembros c o n s e je ro s . Los acuerdos se toman p o r 
m a yo ría . Los m iem bros de la  d ir e c t iv a  pueden s e r re e le g id o s ,. Todas 
la s  fu n c io n e s  son h o n o ríf ic a s  ÿ  no re t r ib u id a s .
Los re c u rs o s  p ro v ie n e n  de lo s  a p o rte s  y  s u s c rip c io n e s
de lo s  m iem bros, de sub venc iones, de lo s  p roduc to s  de la  p u b lic id a d
*
y  v e n ta  de la s  p u b lic a c ib n e s , e tc .
--La Émón-^de^-l&s Cámaras de oom ercio m a rítim a s  y  de lo s  
h u e rto  s f  ranee  se s
T ie n en  p o r o b je to  a g ru p a r, p a ra  e l e s tu d io  y  d e fensa  de 
sus in te re s e s  comunes, a to d as  la s  cámaras de com erc io , a to d as  la s  
cámaras de com ercio m a rítim o  de F ra n c ia , de A lg e r ia  y  de lo s  d ep a rta-  
*mentos de u lt ra m a r,  a s í como tam b ién  a la s  cáaarqs de com ercio de Pa­
r i s  y  E s tra s b ru g o . .
La U n ión se propone e s tu d ia r  todos lo s  asun to s  r e la t iv o s  
a lo s  p u e rto s  y  a la  navegac ió n , a la  m a rin a  m e rcan te , a la  pesca, ym
de una m anera g e n e ra l, a la  expans ión  económ ica de F ra n c ia ; de s u g e r ir  
to d a s  la s  m edidas le g is la t iv a s  y  a d m in is t ra t iv a s  y  de to m a r todas la s  
in ic ia t iv a s  con e s te  O b je to .
Los m iembros de la  Un ión son lo s  de legados do la s  Cámaras 
de Com ercio y. de lo s  C onse jos de A d m in is tra c ió n  de  lo s  p u e rto ?  que se 
a d h ie re n . La U n ión es a d m in is tra d a  p o r una d ir e c t iv a  compuesta de 7
/m iem bros.
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m iem bros. Sus fu n c io n e s  son h o n o ríf ic a s  y  no rem uneradas. La. d ir e c t i­
v a  es nombrada p a ra  dos años y  sus m iembros son re e le g ib le s .
Los re c u rso s  de la  U n ión e s tá n  c o n s titu íd o s :
1 ) P o r lo s  a p o rte s  a n ua le s  de la s  cámaras de com ercio y  
de lo s  conse jos de a d m in is tra c ió n  de lo s  p u e rto s  que se h u b ie ra n  adhe­
r id o  a  la  U n ión . Los a p o rte s  son c a lc u la d o s  en re la c ió n  con e l to n e ­
la je  de lo s  b a rc o s , e l to n e la je  de la s  m e rcad e ría s  y  e l número de pa­
s a je ro s  (1  p a s a je ro  e q u iv a le  a una to n e la d a ) ta n to  embarcados como 
desembarcados en es to s  p u e rto s .
2 ) P o r la s  donac iones, legados  y  subvenc iones de to d a  
n a tu ra le z a  acordados p o r lo s  m iem bros de la  U n ión y  p o r todos lo s  que 
se in te re s a n  en e l  d e s a rro llo  de lo s  p u e rto s  fra n c e s e s , de la  m a rin a  





■\ PARTE TERCERA 
' ' ' FLOTÁ MERCANTE CENTROAMERICANA
CAPITULO I
POSIB ILIDAD  Y CONVENIENCIA DEL ESTABLECIMIENTO 
DE UÑA COMPAÑIA DE NAVEGACION CENTROAMERICANA
* E h tre  lo s  rem ed ios p ro p ues to s  p a ra  m e jo ra r lo s  s e rv ic io s  de 
tra n s p o rté  m a rítim o  en C en tro am é ric a  e s tá  e l  de la  o rg a n iz a c ió n  de una 
f lo t a  m ercan te c en tro am e ric ana .
E l p re se n te  c a p ítu lo  t r á t a  de e n fo c a r e l  re fe r id o  e s tu d io .
1 . A n á lis is  d e l t r á f ic o  /
a ) Com ercio e x te r io r
P a ra  e l p ro p ó s ito  de e s ta b le c e r tina  f lo t a  m ercan te  cen tro am e ricana  
h ay que te n e r en c o n s id e ra c ió n  la s  c if r a s  d e l com erc io  e x te r io r  que se re ­
f ie r e n  a im p o rta c io n e s  y  e xp o rta c io n e s  p o r la  v ía  m a rít im a . De e s ta s  c i­
f r a s ,  s in  embargo, deben d e d u c irs e  la s  e xp o rta c io n e s  que co rresponden a 
bananos y  la s  im p o rta c io n e s  que se re f ie r e n  a c o m b u s tib le s , ya  que e s ta  
c a rg a  no e s ta r ía  d is p o n ib le  p a ra  una p o s ib le  f lo t a  m ercan te  c en tro am e ric a ­
na , p o r lo  menos en su fa se  in ic ia l .
T an to  en G uatem ala como en Honduras y  C os ta  R ic a , en donde la s  
e xp o rta c io n e s  de banano s ig n if ic a n  e l  14-«1$, e l  51 .9$  7 e l 41. 6$ , re sp ec­
tiv a m e n te , d e l t o t a l,  la  e x p lo ta c ió n  de e s ta  f r u t a  en un 99$ co rresponde 
a la s  f irm a s  U n ite d  F r u i t  Company y  S ta nd a rd  F r u it  Company. A ho ra  b ie n , 
ambas em presas re a liz a n  e l tra n s p o rte  do sus f ru to s  d ire c ta m e n te , ya  sea 
m ed ian te  ba rcos p ro p io s  e sp ec ia lm en te  c o n s tru id o s  p a ra  tra n s p o rte
t a a / l a t / 5
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re f r ig e ra d o  de bananos, ya  m ed ian te  ba rcos a rre n d ad o s . Las c ita d a s  
compañías t ie n e n  c o n tra to s  de concesión p a ra  la  e x p lo ta c ió n  de e s te  
p rod uc to  y  han in te g ra d o  su negocio  v e r t ic a lm e n te , pues poseen e l con­
t r o l  de la  p ro d ucc ió n , la s  fa c ilid a d e s  p o rtu a r ia s  y  de tra n s p o rte  in te ­
r i o r  re q u e rid a s , lós tra n s p o rte s  m a rítim o s  y  la  d is t r ib u c ió n  en lo s  m er­
cados d e l e x t e r io r *
La U n ite d  F r u it  c o n tro la  g randes p la n ta c io n e s  p ró x im as a  P ue r­
to  B a rr io s ,  en G uatem ala; m ed ian te  su s u b s id ia r ia ,  lo s  F e r ro c a r r ile s  In t e r ­
n a c io n a le s  de C en tro am é ric a  (IR C A ), cuen ta  con la s  fa c ilid a d e s  d e l t ra n s ­
p o rte  p o r f e r r o c a r r i l  desde lo s  c e n tro s  de p roducc ió n  h a s ta  P u e rto  B a rr io s , 
La  p ro p ia  Compañía IRCA, tam b ién  en v ir t u d  de una concesión , a d m in is tra  
e l p u e rto , y  una c lá u s u la  e s p e c ia l p re vee  que lo s  embarques de bananos 
t ie n e n  p re fe re n c ia  p a ra  que no se dañe la  f r u t a .  ,- JDos- barcos bananeros., 
de la  U n ite d  F r u it  hacen e l s e rv ic io  e x c lu s iv o ¡p a ra  e l. t ra n s p o r te  d e l 
banano, y  la  d is t r ib u c ió n  en lo s  m ercados m und ia le s  e s , en buena p a rte , 
c o n tro la d a  p o r d ic h a  f irm a .
En Honduras o c u rre  una cosa sem e jan te . La  U n ite d  F r u it  t ie n e  
g randes concesiones de te rre n o  p a ra  la s  p la n ta c io n e s , a d m in is tra  m ed ian te  
c o n tra to  e l F e r r o c a r r i l N a c io n a l de Honduras a tra v é s  de la  compañía sub­
s id ia r ia  T e la  R a ilro a d  Co, y  P u e rto  C o rté s . Es además p ro p ie ta r ia  d e l 
p u e rto  de T é la . La  S ta nd a rd  F r u i t  Company cuen ta  con la  p ro p ied ad  e x c lu ­
s iv a  d e l F e r r o c a r r i l de la  S tand a rd  F r u i t  and S team sh ip  C o ., d e l p u e rto  
de la  C e ib a ,
En C osta  R ic a , asim ism o m ed ian te  c o n tra to , la  U n ite d  F r u it  
Co. e x p lo ta  e l banano en e l  h in te r la n d  de lo s  p u e rto s  de Quepo s y  Go I f  i t  o ,
/e n  e l
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en e l P a c íf ic o ; es dueña de lo s  f e r r o c a r r ile s  que tra n s p o rta n  la  f r u t a  
desde la s  p la n ta c io n e s  h a s ta  lo s  p u e rto s  m encionados, lo s  c u a le s  son 
tam b ién  de. p ro p ied ad  p riv a d a  de la  c ita d a  com pañía. S i la  p a rte  d e l 
C a rib e , la  U n ite d  F r u it  es p ro p ie ta r ia ” de a lg uno s  ram a les d e l fe rro c a -  
r r i l  que unon la s  a n tig u a s  p la n ta c io n e s  p ró xim as a P u e rto  Lim ón con e l 
F e r r o c a r r i l d e l N o rte , además de lo s  ram a les  de f e r r o c a r r i l  de la  d i­
v is ió n  de Panamá. E s ta s  zonas de e x p lo ta c ió n  en e l  C a rib e  se, encuen­
t ra n  abandonadas, a consecuenc ia de la  p e s te  denom inada Panamá, que 
s o b re v in ie ra  a l  banano. Pero la  U n ite d  F r u it  e s tá  g es tio nan d o , segdn 
se sabe, una nueva concesión d e l G ob ie rno  de C os ta  R ic a  en d ic h a  zona, 
p a ra  t r a t a r  de in u n d a r lo s  campos y  con e s te  p ro c ed im ien to  e x t in g u ir  
l a  p es te  y  re a c t iv a r  lo s  c u lt iv o s .
A la s  in fo rm a c io n e s  a n te r io re s  h ay  que ag reg a r la  c irc u n s ­
ta n c ia  de que e l  negoc io  dé e x p lo ta c ió n  de banano é's extrem adam ente 
d e lic a d o  y  d i f í c i l ,  pues n e c e s ita  una s in c ro n iz a c ió n  c a s i p e rfe c ta  
e n tro  e l tiem po  d e l c o rte  de la  f r u t a  y  su embarque; un tra n s p o rto  re ­
f r ig e ra d o  m ed ian te  barcos d ire c to s  que hagan e l c ruce ro  e n tre  lo s  p ue r­
to s  de embarque y  de d e 3 tin o  en e l m enor tiem po p o s ib le ; un manejo es­
merado de la  f r u t a  que e v ite  en lo  p o s ib le  la  m an ip u la c ió n  fre c u e n te , 
lo s  ro ces  y  g o lp es , y  p o r U ltim o , una c la s if ic a c ió n  y  s e le c c ió n  c u id a­
dosa a l  tiem po  d e l embarque, de m anera que la  fru ta ^p u e d a  l le g a r  a su 
rio o tin o  en re n d ic io n e s  de m adurez a c ep tab le s  p a ra  lo s  m ercados de d is ­
t r ib u c ió n .  Consecuentem ente, e l equ ipo  de embarque —conveyo rs—. la  
fo rm » de o p e rac ió n  y  lo s  tra n s p o rte s  c o n s titu y e n  e lem en tos de un
/negoc io
negoc io  in te g ra d o  y  e s p e c ífic o ,
P o r la s  razone  sm enc io nad as , debe descon ta rse  d e l t r á f ic o  to ­
t a l  e l  c o rre sp o n d iè n të a bananos. E s .p re c is o  tam b ién  d e sc o n ta r de la s  
im p o rta c io n e s  e l  t r á f ic o  c o rre sp o n d ie n te  a c o m b u s tib le s , como gaso t in a  
y  demás d e riv a d o s  d e l'p e tró le o ,  ya  que é s to s  son tra n s p o rta d o s  en b a r­
cos-tanques p ro p ied ad  dé la s  Compañías de p e tró le o  que d is tr ib u y e n . 1a» 
p ro d u c to s . ‘ :
En lo s  an e x o s 2  y  3  f ig u r a n  p a ra  1 9 4 8 -1 9 5 3 , to n to  e l  vo lum en , 
en  t o n e la d a s  m é t r ic a s ,  como e l  v a lo r  d e l co m e rcio  e x t e r io r  de lo s  c in c o  
p a ís e s ,  e x c lu íd o s  banano y  c o m b u s t ib le s , y  e l  t o t a l  d e l t r á f i c o  que e s­
t a r í a  d is p o n ib le  p a ra  l a  s o l ic it a c ió n  de c a rg a  p o r p a r t e  de un a p o s ib le  
em presa n a v ie r a  e e n tro a m e ric a ria , , f
L a s  c i f r a s  do t a le s  an e x o s d em u estra n  que e l. pro m ed io  de to n e ­
l a j e  en lo s  in d ic a d o s  ç u à t ro  a ñ o s e s  de 5 6 1 .5 6 2  p a ra  l a  e x p o rt a c ió n  y  
668.316  p a ra  l a  im p o rt a c ió n , co n  un p ro m ed io  t o t a l  de 1 .2 2 9 .8 7 9  t o n e la ­
d a s m é t r ic a s . ■
E l Anexo., 3 consigna la s  s e r ie s  c o rre sp o n d ie n te s  a l  v a lo r  d e l 
com ercio e x t e r io r  en lo s  años de 1948 a 1953 in c lu s iv e ,  a rro ja n d o  un p ro ­
m edio de D is . 2 2 1 .1  m illo n e s  p a ra  la  e xp o rta c ió n  y  D is . .240.1 m illo n e s  
p a ra  la  im p o rta c ió n , con un p rom edio t o t a l de D is , 461 .2  m illo n e s .
La  d is t r ib u c ió n  p o rc e n tu a l d e l to n e la je  t o t a l  - e xp o rta c ió n  e 
im p o rta c ió n -  de cada uno de lo s  c inco, p a ís e s , en Ip s  años de 1948 a 1950, 
puede v e rs e  en e l cuadro 9 .
La d is t r ib u c ió n  p o rc e n tu a l r e la t iv a  a l  v a lo r  d e l com ercio ex­
t e r io r  de d ichos  p a ís e s  se in d ic a  en cuadro 10,
, t a a / l a t / 5
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C en tro am é ric a : P o rc e n ta je  d e l vo lum en de com ercio 
e x te r io r  p o r p a íse s
1948 m ã  • : 1950
G uatem ala 18 .76 20 .83 20 .01
Honduras 27 .27 25 .36 23 .67
N ic a ra g ua 15 .89 14 .46 16 .16
C osta R ic a  , 18 .92 20 .10 19 .91
E l S a lv a d o r 19 .16 19 .25 20 .25
100.00 100.00 100 .00
Fuen te : Anexo M° 2 de e s te  in fo rm e
Cuadro 10
C en tro am á ric a : P o rc e n ta je  d e l v a lo r  d e l com ercio 
e x te r io r  p o r p a íse s
1948 1949 1950 m i m i 1953 Prom edio
G uatem ala 29 .56  
Honduras 13 .15  
N ic a rag ua  14 .28  
C osta  R ic a  18 .35  
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100.00 100.00 100.00 100*00 100 .00
«
100,00 100,00
Fuen te : Anexo N° 3 de e s te in fo rm e •
/ L a s  c i f r a s
T A A /L A T /5
P á g .  1 6 4
Las c if r a s  se r e f ie r e n  á l  t o t a l  de com ercio e x te r io r ,  s in  ba­
nanos y  c o m b u s tib le s , e in c lu y e n , p o r c o n s ig u ie n te , la s  e xp o rta c io n e s  
e im p o rta c io n e s  p o r to d as  la s . v ía s ,-  •
E l t r á f ic o  m a rítim o  de la s  c in c o  re p ú b lic a s  e s tá  cond ic ionado , 
en g ra n  p a rte ,  a l  m ovim ien to  e s ta c io n a l de la  e xp o rta c ió n  d e l ó a fé , ya
♦t. -
que e s to  g rano  c o n s titu y e  e l  p r in c ip a l p roduc to  e x p o rta b le . P o r e s ta
ra z ó n ,- e l número < la  .toquas,-de lo s  ba rcos so aumenta en lo s  meses que 
* • *
c o rre n  de nov iem b re  a mayo, según in fo rm a c ió n  de a lg unas  em presas na­
v ie ra s ,  co rrespond iendo  tam b ién  m ayor to n e la je  en la  ca rg a  de reg re so  
a  lo s  p u e rto s  do E stados U n idos y  Europa d u ra n te  d ic h a  época. La  ca rga  
de im p o rta c ió n , p o r e l c o n t ra r io ,  se m an tiene  a un ritm o  c o n s ta n te  y  s i­
m ila r  d u ra n te  todo e l año. E s te  m ovim ien to  e s ta c io n a l de la  e xp o rta c ió n  
ocas iona  qps^él :» t r á M ' G a . ‘con buena ca rg a  de reg re so  
só lo  d u ra n te  s e is  meses; pero  de ju n io  a  noviem b re  la s  empresas n a v ie ­
ra s  tie n en- q ue  c o n ta r p rin c ip a lm e n te , para- su negoc io  con e l  f le t e  de 
la  ca rga  dé im p o rta c ió n .V  -
• Aun cuando no se han consegu ido- las  c if r a s  d e l m ovim ien to  de 
e x p o rta c ió n  p o r meses c o rre sp o n d ie n te s  & Honduras- y  N ic a ra g u a , la s  que 
co nc ie rn en  a  lo s  o tro s  t r e s  p a ís e s  c o n firm a n  e l  m ovim ien to  e s ta c io n a l 
m encionado. En 1 9 5 3  G uatem ala e l, 77 ,24$  d e l vo lum en de la  e xp o rta c ió n  
de c a fé  c o rre sp o nd ió  a lo s  meses de d ic ie m b re  a mayo y  su v a lo r  e q u iv a le  
a l  7 9 .6 7 $  d e l v a lo r  t o t a l  a n u a l. Q i e l  mismo año, en E l S a lv a d o r, e l  9 1$  
de la  e xp o rta c ió n  de c a fé  se embarcó d u ra n te  lo s  meses in d ic a d o s , corres?*, 
pend iendo e l v a lo r  de d ic h a  e xp o rta c ió n  a l  91 .24$  d e l t~ >tal de la  e xp o rta ­
c ió n  de d icho  p rod uc to *  Tomando lo s  re g is t ro s  de 1950 p a ra  C osta R ic a  se
/ o b s e r v a  q u e
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o b se rva  que l a t e x p o rta c ió n d e  ca fé  se d esenvue lve  de enero a ju l io ,  segura­
m ente po rque la  cosesha es un poco-más ta rd ía  en e s te .p a ís .  En t a l  p e río d o  
se e xp o rtó  e l 88 .98$  d e l t o t a l  d e l vo lum en de la  e xp o rta c ió n  c a fe te ra  y  es­
te  v a lo r  c o rre sp o nd ió  a l  79 .16$  d e l v a lo r  t o t a l  d e l ca fé  e xp o rta d o .
E l m ovim ien to  d e l t r á f ic o  m a rítim o  de. C en tro am é ric a  se r e a liz a  a 
tra v é s  de lo s  p u e rto s  de .ambas co s to s . En la  c o s ta  d e l C a rib e  e l t r á f ic o  
d e l com ercio e x t e r io r  se c o ncen tra  en lo s  p u e rto s  de P ue rto  B a r r io s ,  Guate­
m a la , P u e rto  C o rté s , l a  T e la  y  la  G e ib a , Honduras; e l B lu f f  y  P u e rto  Cabe­
za s , N ic a ra g u a ; y  P u e rto  L im ón, C osta  R ic a . E x is te n  o tro s  p u e rto s  en e s ta  
c o s ta  de m enor s ig n if ic a c ió n  en e l  m ovim ien to  d e l com ercio e x te r io r ,  ta le s  
como e l  de L iv in g s to n , que s ir v e  só lo  p a ra  e l t r á f ic o  f lu v ia l ,  comunicando 
e l  R ío  D u lce  y  e l Lago Iz a b á l con P u e rto  B a r r io s ;  en Honduras e l p u e rto  de 
T r u j i l l o ,  abandonado ac tua lm en te 'd esd e  que la  U n ite d  F r u it  Co. le v a n tó  sus 
p la n ta c io n e s  banane ras; e l de R oa tán , en la  is la  de su nom bre, que t ie n e  más 
b ie n  m ovim ien to  de c a b o ta je  con e l.c o n t in e n te ;  en N ic a ra g u a , e l p u e rto  de 
G ra c ia s  a D io s  y  e l de San Juan d e l N o rte , con escaso m ovim ien to  de u l t r a ­
m ar. En"C osta R ic a  hay a lgunos p u e rto s  pequeños, como C o lo rado  y  P u e rto  
V ie jo ,  h a b ilita d o s  só lo  p a ra  c a b o ta je .
En la  c o s ta  d e l P a c íf ic o ,  G uatem ala t ie n e  lo s  p u e rto s  de San José 
y  Cham perico; E l S a lv a d o r, lo s  de A c a ju t la ,  La L ib e r ta d  y  la  U n ió n ; Honduras, 
Am apala; N ic a ra g u a , C o rin to  y  San Juan d e l S u r, y  C osta  R ic a , P un ta ren as , 
Quepo's ÿ  G o lf ito .  E l t r á f ic o  de .es tos dos ú ltim o s  no ha s id o  tomado en cuen­
t a  en e l in fo rm o , p o r s e r p u e rto s  p riv a d o s  que no mueven ca rga  s in o  p a ra  la  
U n ite d  F ru it-  Co, N ic a ra g ua  cuen ta  con o tro s  p u e rto s  de escasa s ig n if ic a c ió n ,  
ta le s  son-: M orazán, qué só lo  mueve pequeños vo lúm enes de e xp o rta c ió n  a p a í­
ses V ec in o s , y  P u e rto  Somoza, quo só lo  s ir v e  p a ra  e l  desembarque de
/ c o m b u s t i b l e s
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c o m b u s t i b l e s  m e d ia n te  o l e o d u c t o s .  C o s t a  R i c a  t i e n e  a lg u n o s  p u e r t o s  e x c l u s i ­
v a m en te  h a b i l i t a d o s  p a r a  c a b o t a j e ,  como l o s  d e  R u e d e r o ,  B a l l e n a  y  o t r o s  
quo scaa m ás b i e n  f l u v i a l e s .
L o s  a n e x o s  4 ,  5 ,  6  y  ?  d e m u e s tr a n  e l  t r á f i c o  d e  c a d a  p u e r t o  d e n t r o  
d e l  m o v im ie n to  t o t a l  c e n t r o a m e r i c a n o .  E l  t r á f i c o  m a r í t i m o  p o r  l o s  p u e r t o s  
d e l  C a r i b e ,  s i n  i n c l u i r  b a n a n o s  y  c o m b u s t i b l e ,  e s  m ás i m p o r t a n t e  q u e  e l  d e  
l o s .  d e l  P a c í f i c o ,  como p u ed e  v e r s e  en  e l  c u a d r o  1 1 .  r-<
L a  i m p o r t a n c i a  r e l a t i v a  d e  c a d a  uno d e  l o s  p u e r t o s  e n  e l  m o v im ie n to  
t o t a l  a r r o j a  l o s  p o r c e n t a j e s  q p e p u ed en  v e r s e  en  e l  c u a d r o  1 2 .
D ebe a c l a r a r s e ,  f i n a l m e n t e ,  q u e e l  m o v im ie n to  d e  i m p o r t a c i ó n  d e  l o s  
p u e r t o s  d e  T e l a  y  L a  C e ib a  c o n s i s t e  en  su  m a y o r p a r t e  en  m a q u i n a r i a s ,  r e p u e s ­
t o s  y  a b a s t e c i m i e n t o  p a r a  l a  U n i te d  F r u i t  C o , y  l a  S t a n d a r d  F r u i t  an d  S te a m ­
s h i p  C o . ,  en  e s c a s o  v o lu m e n , en  a r t í c u l o s  p a r a  i m p o r t a d o r e s  que t i e n e n  e s t a ­
b l e c i d o  s  n e g o c i o s  en  d i c h o s  p u e r t o s .  L a s  c i f r a s  d e vo lu m en  d e e x p o r t a c i ó n  d e  
e s t o ë  p u e r t o s ,  e x c l u i d o  e l  b a n a n o , s o n  i n s i g n i f i c a n t e s .  Lo p r o p io  o c u r r e  en  
l o s  p u e r t o s  d e  E l  B l u f f  y  P u e r t o  C a b e z a , En e s t o s  l a  m ay o r, p a r t e  de l a s  e x ­
p o r t a c i o n e s  c o n s i s t e  en  c a r g a m e n to s  d e  m a d e ra  q u e s a l e n  en  b a r c o s  p e q u e ñ o s  d e  
s e r v i c i o  i r r e g u l a r ,  c o n t r a t a d o s  eu an d o d i c h o s  c a rg a m e n to s  s e  h a n . acu m u lad o  en  
v o lu m en  q u e co m p en se  e l  e m b a rq u e . Una g r a n  p a r t e  de t a l e s  c a r g a m e n to s  s e  d e s ­
t i n a n  a  C u b a , - ■
b )  D i r e c c i ó n  d e l  t r á f i c o
P r e p a r a d o  d e n t r o  d e  l a  m ism a b a s e /  e s t o  e s , -c õ n ; e scc lu s iÓ n  d e  b a n a ­
n o s  en  l a  e x p o r t a c i ó n  y  c o m b u s t i b le s  en  l a  i m p o r t a c i ó n ,  e l  A n exo 8  m u e s tr a  
l a  d i r e c c i ó n  d e l  t r á f i c o  m a r í t im o  d e l a s  c i n c o  r e p ú b l i c a s . -
E l  e s t u d i o  d e  e s t e  f a c t o r  e s  e s e n c i a l ,  p ob qu e d e é l  d e p e n d e r á  l a
- / s o l u c i ó n
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f l o t a  m e r c a n te  c e n t r o a m e r i c a n a :  p r im e r o ,  s i  l a  e m p re sa  q u e s e  c o n s t i t u y a  *
d e b e r á  c i r c u n s c r i b i r  s u s  a c t i v i d a d e s  a l  t r á f i c o  i n t e r c e n t r o a m e r i c a n o  "&'f~ -
s o l u c i ó n  d o  d o s  p r o b le m a s  q u e  se, s u s c i t a n  a l  c o n s i d e r a r  l a  f o r m a c i ó n  d e  u p a
• ; • C u ad ro  1 1    ,V - * • •* ■ ' - -
■ I*. _ ' : . « • " - _ ■ i
C e n t r o a m ó r i c a :  M o v im ien to  d e  t r á f i c o  en  l a  C o s t a
4 - w . ¿  d e l  C a r i b e  y  l a  d e l  P a c i f i c o  * ; •
:v \ ~  - ,
C o s t a  d e l  
T o n e la d a s
C a r i b e
X
C o s t a  d e l  P a c í f i c o  
T o n e la d a s  ,$
T o t a l
• 1948  
• 1949  
1 9 5 0  .
6 9 3 , 8 2 6 . 3
7 2 6 . 6 6 2 . 5
7 4 7 . 0 5 6 . 6
'■ 5 1 . 7 2  ’ 
5 3 . 0 0  
4 8 . 6 1
6 4 7 . 7 3 6 . 4  
6 4 4 , 3 4 3 . 7
7 8 9 . 8 7 5 . 5
4 8 . 2 8
4 7 . 0 3
5 1 . 3 9
1 . 3 4 1 , 5 6 2 . 7 '
1 . 3 7 1 , 0 0 6 . 2
1 . 5 3 6 , 9 3 2 . 1
M il e s  D l s , ‘.: x M il e s  D i s . ; X ' T o t a l
1 9 4 8
■1949
.1 9 5 0
, 1 6 1 , 4 0 5 . 1
1 6 2 , 2 7 4 . 0
1 7 2 , 4 5 8 . 3
5 5 . 4 9  
5 5 . 4 3  .  
5 0 . 3 9
1 2 9 , 4 7 0 . 3  !
1 3 0 . 4 5 9 . 7
1 6 9 . 8 2 2 . 7
4 4 . 5 1
4 4 . 5 7
4 9 . 6 1
¿ 9 0 , 8 7 5 , 4
2 9 2 , 7 3 3 . 7
3 4 2 , 2 8 1 . 0
F u e n t e s : A n e x o s  4 , 5 ,  6  y  7  d e  e s t e  i n f o r m e .
a l  c o n t r a r i o ,  s £  t e n d r á  que o p e r a r  e n . c o m p e te n c i a  co n  l a s  - a c t u a l e s  e m p re s a s  
que s i r v e n  e l  t r á f i c o  c o n  e l  e x t e r i o r ,  y  s e g u n d o , qué r u t a s  y  s e r v i c i o s  s e ­
r í a n  m ás a c o n s e j a b l e s .  .
, D e l  A nexo 8  s e  d e s p re n d e  que d e l  7 0  a l  8 0 $  d e l  t o n e l a j e  t o t a l  d e
l a  e x p o r t a c i ó n  s e  d i r i g e  a  l o s  E s t a d o s  U n id o s , a l  que s i g u e  en  seg u n d o  l u g a r  
E u r o p a .  Eh' c u a n to  a  l a  i m p o r t a c i ó n ,  E s t a d o s  U n id o s  a b a r c a  e n t r e  e l  6 5  y 
7 5 $  y E u r o p a  ta m b ié n  l e  s ig u e »
/ C u a d r o  1 2
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C u a d r o  1 2 .
C e n t r o a m é r i c a :  P o r c e n t a j e  d e l  m o v im ie n to  d e  t r á f i c o  e n  l o s
p u e r t o s  c e n t r o a m e r i c a n o s
1 9 4 8 .19 4 9 1 9 5 0
C a r i b e : T o n s . V a l o r T o n s , V a l o r T o n s . V a l o r
P u e r t o  B a r r i o s 3 3 . 0 2 • . 4 5 . 3 7 3 5 . 2 9 4 6 . 1 9 3 3 . 5 9 5 0 ,0 6
P u e r t o  C o r t é s 1 8 . 5 5 1 3 .8 8 1 6 . 5 7 1 3 . 0 8 1 7 . 5 5 1 3 . 3 1
T e l a 1 4 . 8 6 7 . 0 3 1 2 . 2 2 7 , 2 8 1 4 . 7 0 6 , 4 9
L a  C e ib a 6 . 5 5 ~ 4 . 2 5 7 . 2 8 4 . 0 8 5 . 0 3 3 . 1 3
E l .  B l u f f 2 ,2 6 - 1 . 3 8 3 . 4 1 2 , 1 7 4 . 6 6 1 . 4 4
P u e r t o  C a b e z a s 3 . 5 4 2 . 0 9 - 3 . 5 5 2 . 0 5 3 . 2 4 1 . 6 8
P u e r t o  L im ó n - 2 1 ï 2 3 " - 2 6 . 0 0 2 1 . 6 8 2 5 . 1 5 , 2 1 . 2 3 2 3 . 8 9
1 0 0 * 0 0 í o e . b b - -  1 0 0 . 0 0 1 0 0 . 0 0  - 1 0 0 . 0 0 1 0 0 . 0 0
P a c 'í f  i c o  :
. »
S an  J o s é . 3 0 , 8 1 . • 1 2 . 6 8 . 2 5 . 5 2 1 2 . 4 5 2 8 . 1 8 " 1 0 . 8 3
C h a m p e ric o 1 . 7 1 ’ - ,  2 . 8 4 2 . 3 1 - ’ 4 . 2 8  , 1 . 4 1 4 . 1 5
A c a j u t l a 7 . 2 5  ’ - -1 2 .3 0 6 . 8 1 1 4 . 5 6 - 6 . 4 0 1 2 . 7 8
L a - L i b e r t a d  ... 8 . 9 1 1 4 . 3 9 . 1 0 . 9 1 1 5 .0 3 - 1 1 . 6 7 1 5 . 8 6
L a  U n ió n 1 4 . 0 1 1 8 . 0 8 1 6 . 6 2 2 0 . 8 9 1 5 . 3 5 - 1 8 . 7 3
A m ap ala 4 . 1 9 3 . 6 6 3 . 4 3 2 . 2 3 3 . 5 0 2 . 5 7
C o r i n t o ‘ 2 0 . 1 5 2 5 . 0 0 1 9 . 8 0 1 9 . 2 5 1 7 . 0 0  • - 2 2 . 6 8
S a n  J u a n  d e l  S u r 1 . 4 3 1 . 0 5 1 . 3 4 1 . 1 4 2 . 7 2 1 . 3 4
P u n t a r e n a s 1 1 . 5 4 1 0 . 0 0 1 3 . 2 6 .. 1 0 . 1 7 1 3 . 7 7 1 1 . 0 6
1 0 0 . 0 0 ' 1 0 0 . 0 0 1 0 0 . 0 0 1 0 0 . 0 0 1 0 0 , 0 0 1 0 0 . 0 0
F u e n t e s :  A n e x o s  4>  5 ,  6  y  7  d e  e s t e  i n f o r m e .
- E n  e l  c i t a d o  a n e x o  a p a r e c e  e l  p o r c e n t a j e  d e l  vo lu m en  t a n t o - e l e  l a  
i m p o r t a c i ó n  co m o -d e  l a  e x p o r t a c i ó n - d e  c a d a - u n a  de l a s  c i n c o  r e p ú b l i c a s ,  en  
e l  .p e r í o d o  c o m p re n d id o  e n t r e  1 9 4 #  y  1 9 5 2 ,  c o r r e s p o n d i e n t e s  a l  á r e a ,  d e  E s t a d o s  
- U n d id o a , C a n a d á , A m é ric a  C e n t r a l ,  A m é ric a  L a t i n a  y  o t r o s  p a í s e s .
F u e r a  d e  E l  S a l v a d o r ,  cu y o  p o r c e n t a j e  d e  e x p o r t a c i ó n  a l " á r e a - d e l  . 
C a r i b e  f l u c t ú a  e n t r e  e l  1 0  y  e l  1 9 $ ,  en l o s  dem ás p a í s e s  l a  e x p o r t a c i ó n
/ f l u c t ú a
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f l u c t ú a  e n t r e  e l  1  y  e l  10% d e l  ” o  lum en t o t a l .  E n  c u a n to  a  l a s  im p o r ta ­
c i o n e s  p r o c e d e n t e s  d e  l a  m ism a á r e a  v a r í a n  e n t r e ‘ e l  7  y  e l  2 0 %.
E l  in te r c a m b i o  c o n  e l  C an ad á  e s  d e  r e d u c id o  v o lu m e n , p u e s  l a  e x p o r ­
t a c i ó n  d i f í c i l m e n t e 'a l c a n z a  e l  3%i s i  s e  e x c l u y e  e l  añ o de 1 9 5 0 ,  e n  e l  que  
G u a te m a la  a l c a n z ó  a  e x p o r t a r  e l  8 . 5 $ ; '  e l  p ro m e d io  de l a  i m p o r t a c i ó n  f l u c t ú a  
e n t r e  e l  2  y  k%> h a b ie n d o  a l c a n z a d o ,  a s im is m o , o c a s i o n a l m e n t e ,  h a s t a  e l  1.2%.
E l  i n t e r c a m b i o  co n  e l  r e s t o  d e A m é ric a  L a t i n a  e s  ig u a lm e n te  i n s i g ­
n i f i c a n t e ,  f l u c t u a n d o  e n t r e  m en os d e l  1  y* e l  1 1 $  t a n t o  en  i m p o r t a c i o n e s  como 
e n  e x p o r t a c i o n e s .
En l a s  c i f r a s  d e l  r u b r o  " o t r o s  p a í s e s "  e s t á  c o m p re n d id a  E u ro p a  que  
a b s o r b e  l a  m a y o r p o r c i ó n  d o  d ic h o  r u b r o .  L a s  e x p o r t a c i o n e s  f l u c t ú a n ,  en v o ­
lu m e n , e n t r e  e l  9  y  e l  2 0 $  y  l a s  i m p o r t a c i o n e s  h an  id o  in c r e m e n tá n d o s e  en  
l o s  ú l t i m o s  a ñ o s ,  e n  fo rm a  q u e , e n  1 9 5 2 ,  G u a te m a la  im p o r tó  do E u r o p a  e l  
2 5 . 4 $ ;  E l  S a l v a d o r  e l  3 2 . 8 $  y  H on d u ras e l  1 2 $ .  No h a y  d a t o s ,  e x c lu y e n d o  
b a n a n o s  y  c o m b u s t i b l e s ,  d e  N i c a r a g u a  y  C o s t a  R i c a ,
c )  T r á f i c o  c o m e r c i a l  i n t e r c e n t r o a m e r i c a n o
E l  i n t e r c a m b i o  e n t r e  l o s  p a í s e s  c e n t r o a m e r i c a n o s ,"  que e s  muy p e q u e -
V
ñ o , c o n s i s t e  p r i n c i p a l m e n t e  e n t r e  G u a te m a la  y  E l  S a l v a d o r ,  en  g a n a d o , e l  
c u a l  s e  v e r i ¥ i c a  m ás b i e n  p o r  l a s  r u t a s ’ t e r r e s t r e s  d a d a  l a  s i t u a c i ó n  g e o g r á ­
f i c a  c o l i n d a n t e  de am b os p a í s e s ;  e n t r e  E l  S a l v a d o r  y  H o n d u r a s ,7 e n t r e  H o n d u ras  
y  N i c a r a g u a ,  y  N i c a r a g u a ,  H o n d u ras  y  C o s t a  R i c a ,  en  g an ad o  y  m a d e r a s . Tam­
b i é n  l a  m á y o r p a r t ’d :d e  e s t e  c o m e r c io  s:é  r e a l i z a  p o r  l a s  f r o n t e r a s  t e r r e s t r e s .
E n  e l  c o m e r c io  i h t e r c e n t r o a m é r i c a n o ,  e l  p a í s  que t i e n e  m ás i n t e r ­
cam b io  e s  E l  S a l v a d o r ,  e l  c u a l  im p o r ta  g a n a d o ,  p r i n c i p a l m e n t e  d e  N i c a r a g u a ,  
c u e r o s  d e H on d u ras y  N ic a r a g u a  y  m a d e ra  d é  H o n d u ra s . É l  S a l v a d o r  e s  e l
/ p r i n c i p a l
• -br*
p r i n c i p a l  p a í s .  que- im p o r ta  a r t í c u l o s  d e l  á r e a  c e n t r o a m e r i c a n a ,y ,  a  l a  
y e z ,  e x p o r t a  u n a  c a n t i d a d  a p r e c i a b l e  d e  t e x t i l e s  y  m a n u f a c t u r a s ,  e s p e c i a l ­
m e n te  a  H o n d u ra s . G u a te m a la  im p o r ta  ta m b ié n  g an ad o  ÿ  m a d e ra s  d e  H o n d u ra s , 
y  C o s t a  R i c a  e s ! ta m b ié n  u n  i m p o r t a d o r ,  e n  m en o r e s c a l a ,  d e  gan ad o  y  m a d e ra s  
p r o c e d e n t e  d e N ic a r a g u a  y  H o n d u ra s . E s t o s  d ô s  ú l t i m o s  p a í s e s  so n  p u e s  p r i ­
m o r d ia lm e n te  e x p o r t a d o r e s  y  l o s  o t r o s  t r e s ,  G u a te m a la , C o s t a  R i c a  y  E l  S a l ­
v a d o r ,  p r i m o r d ia lm e n te  i m p o r t a d o r e s ,  s ie n d o  e s t e  ú l t im o  e l  que r e a l i z a  e l  
m a y o r vo lu m en  d e i n t e r c a m b i o .
L a  e s t r u c t u r a ,  p o r  g ru p o s  d e l a s  i m p o r t a c i o n e s  c e n t r o a m e r i c a n a s  
p u ed e v e r s e  en  e l  c u a d r o  I 3 ,
D e l  m o v im ie n to  c o m e r c i a l  d e 1 9 5 2  e n t r e  l o s  c i n c o  p a í s e s  s é  r e c o g e  
en  e l  c u a d r o  1 4  e l  t r á f i c o  m ás s i g n i f i c a t i v o ,  p a r a  q u e p u e d a  a p r e c i a r s e  e l  y o  
lu m éñ ; y - n a t u r a l e z a  d e l  m ism o .
E l  d e t a l l e ,  a n t e r i o r  p e r m i t e  a f i r m a r  q u e  e l  c o m e r c io  i n t e r r e g i o n a l  
e s  p o r  e l  momento l i m i t a d o ^
E l  S a l v a d o r  h a  c e l e b r a d o  c o n v e n io s  c o m e r c i a l e s  c o n  l o s  o t r o s  c u a ­
t r o  p a í s e s .  E l  c o n v e n io  co n  H o n d u ras  d e j a  l i b e r t a d  d e  c o m e r c io  p a r a  to d o s  
l o s  a r t í c u l o s  d e f a b r i c a c i ó n  n a c i o n a l  d e  am bos p a í s e s ,  e n te n d ié n d o s e  e n t r e  
é s t o s  l a s  m a n u f a c t u r a s  q u e em p lean  h a s t a  l&% d e  m a t e r i a  p r im a  e x t r a n j e r a .
L o s  c o n v e n i o s  co n  l a s  o t r a s  r e p ú b l i c a s  d e j a n  l i b r e  c o m e r c io  p a r a  l o s  a r t í c u ­
l o s  que s e  d e t a l l a n  en  l a s  l i s t a s  q u é fo rm a n  p a r t e  d e l o s  r e s p e c t i v o s  t r a t a ­
d o s ;  p e r o , '  au n q u e co n  m ás l i m i t a c i o n e s ,  ta m b ié n  e s t o s  c o n v e n i o s  p a r t e n  d e  l a  
m ism a b a s e ,  o  s e a ,  d e j a r  l i b e r t a d  d e  c o m e r c io  a  l o s  p r o d u c t o s  n a c i o n a l e s  d e  
am bos p a í s e s ,  como l o  co m p ru eb a  e l  h e ch o  de q u e s e  h a g a  c o n s t a r  e n  l o s  t r a ­
t a d o s  que e l  p r o p ó s i t o  que a  l a s  p a r t e s  c o n t r a t a n t e s  l e s  an im a  e s  e l  d e  l l e ­
g a r  e n  u n  f u t u r o  p ró x im o  a  u n a  u n ió n  a d u a n e r a  e n t r e  s u s  t e r r i t o r i o s  tom an d o
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/Cuadro 13
C e n t r o a m é r i c a :  V olum en f i s i c *  d e l a s  i m p e r t a c i o n e s  i n t e r c e n t r o a m e r i c a n a s
p o r  p a í s e s  y  p o r  g r u p e s  de a r t i c u l a s
,  ( e n  m i l i # n e s  de d d l a r e s  a  p r e c i e s  d e 19 4 8 )
C u a d r *  13
Costa Rica El Salvad*r Guatemala Honduras Nicaragua Total
Dis. Dis. Dis. Dis. Dis. Dis.
P ro m ed io  1 9 4 7 - 4 9 4 8 . 6 4 L .1 6 8 . 4 3 7 . 2 2 6 .8 2 2 2 .1 1 0 0 .0 0B i e n e s  d e  Consum * 2 6 .2 2 2 .6 3 2 . 2 1 8 . 9 1 3 . 6 1 1 3 . 5 5 1 . 1
M a t e r i a s  P r im a s 7 . 4 4 . 1 9 . 5 3 . 0 2 .8 2 6 .8 1 2 . 1
C o m b u s tib le s 4 . 4 2 .2 6 .2 4 . 0 2 . 1 1 8 . 9 8 . 5
B i e n e s  d e  C a p i t a l ID . 6 1 2 .2 2 0 . 5 1 1 . 3 8 . 3 6 2 . 9 2 8 . 3
1 9 5 0 , ‘ * « 9 5 5 . 4 8 3 .4 4 0 . 3  \ 3 3 . 3 2 6 8 . 3 1 0 0 ,0
B i e n e s  d e  Consumo 3 1 . 5 3 1 . 3 4 3 . 5 ’ 2 2 .8 2 0 . 3 1 4 9 . 4 5 5 . 7
M a t e r i a s  P r im a s 8 . 4 6 . 6 1 1 . 1 3 . 1 2 . 9 3 2 . 1 ' 1 2 , 3
C o m b u s tib le s 5 . 2 3 . 0  . 7 . 5 -  • 4 . 9 3 . 0 2 3 .6 8 .8
B i e n e s  d e  C a p i t a l 1 0 .8 1 4 . 5 2 1 . 3 9 . 5 7 . 1 6 3 .2 2 3 . 5
1 9 5 1 6 0 . 4 6 3 .2 8 5 . 4 4 4 . 0 3 5 . 5 2 8 8 . 5 •' 1 0 0 .0
B i e n e s  d e  Consumo 3 0 . 7 • 3 3 . 6 4 1 . 9 2 4 .2 1 9 . 5 1 4 9 . 9 5 2 .0
M a t e r i a s  P r im a s 1 2 .0 7 . 4 1 1 . 3 4 . 3 4 . 0 3 9 . 0 . 1 3 . 5
C o m b u s tib le s 6 .2 3 . 8 6 . 9 4 . 0 3 . 1 2 4 . 0 8 . 3
B i e n e s  d e C a p i t a l 1 1 . 5 1 8 . 4 2 5 . 3 1 1 . 5 8 . 9 7 5 . 6 2 6 .2
1 9 5 2 6 4 .2 6 9 .6 8 1 . 4 6 0 . 9 4 5 . 2 3 2 1 . 3 1 0 0 .0
B i e n e s  d e  Consumo 3 3 . 1 4 0 . 2 4 0 . 2 2 8 . 0 . 2 3 .0 1 6 4 . 5 - 5 1 .2
M a t e r i a s  P r im a s 1 2 .6 8 . 7 1 1 . 1 5 . 5 5 . 4 4 3 . 3 1 3 . 5
C o m b u s tib le s 7 . 0 4 . 5 7 . 4 5 . 7 4 . 0 2 8 . 6 8 . 9
B i e n e s  d e  C a p i t a l 1 1 . 5 1 6 .2 2 2 . 7 2 1 . 7 1 2 .8 8 4 . 9 2 6 . 4
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en consideración el objetivo de integración económica auspiciado por la
■ ODBC A y  . l a  ÇEPAL, pomo p u e d e  o b s e r v a r s e  d e l  a n á l i s i s  h e ch o  en e l  e s t u d i o  
s o b r e  " P o l í t i c a  C o m e r c ia l  y  L i b r e  C o m e rcio  eh  C e n t r o a m ó r i c a " ,  d e  l á  CEPAL, 
p á g i n a  1 2 4  y  c u a d r o s  a n e x o s .  E x c e p t o  E L  S a l v a d o r ,  l o s  d em ás p a í s e s  n o  h an  
n e g o c ia d o  t r a t a d o s  d e  c o m e r c i o  d e  e s t a  n a t u r a l e z a .
L o s  t r a t a d o s  d e  c o m e r c io  d e EL  S a l v a d o r  h an  j c o n t r i b u i d o ,  s i n  d u d a , 
a  un i n c r e m e n to  d e l  i n t e r c a m b i o  d e  e s t e  p a í s  c o n  l a s  o t r a s  r e p ú b l i c a s ;  p e ro  
a  p e s a r  d e  e s t o ,  a p e n a s  e x i s t e -  c o m e r c i o  e n t r e  C o s t a  R i c a  y  E l  S a l v a d o r .  P o r
, o t r a  p a r t e ,  e l  c o m e r c io  e s t a b l e c i d o  o  q u e s e  e s t a b l e c i e r a  é n t r e  G uajiém ala
r .• i f !*■;? ¿¡
c o n  EL S a l v a d o r  no c o n t r i b u i r í a  e h  g ra d o  i m p o r t a n t e  a  - 'm o v i l iz a r  u h i/ro lu m en
.. „ . ' . i ¡ >'• i" ** ’• ' ‘ 1 jm a y o r 'd e  c a r g a  p o r  l a  v í a  m a r í t i m a ,  s a lv o ' que' e l  in t e r c a m b i o  l l e g a s e  a  c o n -  
' !.. í: 
s i s t i r  en  l o t e s  d e  c o n s i d e r a c i ó n .  E s t o  s e  d ebo n a t u r a l m e n te  a . l a '  s i t u a c i ó n
1 f e yd e l o s  t r a n s p o r t e s  d e  l a s  c i t a d a s  r e p d b l i c a s  y  a  s u  s i t u a c i ó n  g e o g r á f i c a ,
Eh e f e c t o ,  E l  S a l v a d o r  s e  e n c u e n t r a .u n i d o  p o r  m ed io  d e  c a r r e t e r a  y -ip o r  f e r r o -  
c a r r i l  co n  G u a te m a la , y  e s t o  h a c e  q u e l a s  d i s t a n c i a s ,  en  t r a n s p o r t o  i t e r r e s ­
t r e ,  d e s d e  l o s  p r i n c i p a l e s  c e n t r o s  d e  p r o d u c c ió n  d e  G u a te m a la  o E l .S a l v a d o r  
s e a n  m ás o m en os l a s  m ism as que t e n d r í a n  que- r e c o r r e r s e  p a r a  h a c e r  é l  t r a n s* * ' * \ i *
p o r t e  p o r  m ar h a s t a  l o s  p u e r t o s  s a l v a d o r e ñ o s ,  l o  c u a l  I m p l i c a r í a ,  s i n  em~ 
b a r g o ,  e m b a r c a r  en  e l l o s  l o s  p r o d u c t o s ,  d e s e m b a r c a r  oh  e l  p u e r to  d e l  o t r o  
p d í s  y  lu e g o  t r a s l a d a r  p o r  v í a  t e r r e s t r e  á  l o s  c e n t r o s -  d e  con su m o* B e  .mane­
r a  q u e , "aun en  e l  c a s o  d e t e n e r  uri t r á f i c o  m a r í t im o  f á c i l  y  e c o n ó m ic o , l a  
n e c e s i d a d  d e  u n  d o b le  t r a s b o r d o  h a r í a  a n t ie c o n ó m ic o  e l  t r á f i c o  m a r í t im o  p a­
r a  e l  c o m e r c io  e n t r e  l o s  d o s  p a í s e s .
Lo mismo puede decirse respecto al tráfico entre Honduras y El 
Salvador. Los productos tendrían qué llegar al puerto de Amapala para ser
' ; /■ C u a d r o  1 4
T A A / U T / 5
P á g .  1 7 3
Centroamórica: ^ Artículos de más significación en el ..movimiento 
del comercio ifttercentroamoricañó correspondien- 
■ te al año de 1952 1/ " ;
, ■ -, C u a d r o  1 4
País exportador País importador Artículo Vo limen
El Salvador Honduras Azúcar 1 , 0 3 5  toneladas
El Salvador. , Guatemala ganado vacuno 27,379 cabezas
El Salvador Nicaragua ganado porcino 7,413 »
Guatemala El Salvador h ii 281 cabezas.
Honduras El Salvador frijol 2,529 toneladas
Honduras El Salvador maíz . . 4,310. " .
Honduras El Salvador maicillo 729 "
Honduras El Salvador tabaco 1,664 "
Honduras El Salvador cerdos 50,374 cabezas
Honduras - .. ... Guatemala cerdos 895 "
Honduras El Salvador novillos 26,936 " •
Honduras Guatemala novillos 6,229 "
Honduras El Salvador madera de pino 18,496 m3 '
Honduras, •.. El Salvador madera de cedro 1,019 m3
Honduras Costa Rica madera 2,066 toneladas
Nicaragua - ,... El Salvador . arroz ,, . .. 3 0 2  ”
Nicaragua Costa Rica arroz 29 ,r •
. Nicaragua ;El.Salvador . maíz 6,399
Nicaragua El Salvador’ frijol' ■ 2,20.2 ;
•Nicaragua Honduras azúcar , 2,939 "
Nicaragua El Salvador madera dé cedro 542,000 pies
Nicaragua El Salvador madera de gení-
zaro 202,000 pies
Nicaragua El Salvador otras., maderas 290,000 . »
Nicaragua Costa Rica ganado 2,19& cabezas
Nicaragua Costa Rica ,, semillas de. *
algodón * 185 toneladas
fuente: . Anuario del Comercio Exterior. 1952, Guatemala. Memoria de la Recau­
dación General de Aduanas. Niéaragua, 1952. Informé de la Secretarla 
da Hacienda. Honduras, 1951-52. Boletín Estadístico. N° 13, El Salva­
dor. ' ’ •
1/ No hay publicaciones de Costa Rica, Dé la publicación correspondiente 
; a exportaciones de 1951* el movimiento más significativo para Centroa-
néríca es el de madera; y sin embargo, es insignificante, como puede 
verse en este,resumen:.a Nicaragua 27 tons; a Guatemala 1 ton.
/ d e s e m b a r c a d o s
desembarcados luegoVoi; «aialquiera .de los puertos, sovado reño s. El puerto 
de Amapala está axíuyxortu distancia del puerto de La Unión, pues ambos 
se hallan situados en el Golfo de Fonseca.'- La -vía terrestre entre la 
frontera hondureña y  salvadoreña es también muy corta -86 Km. d e 'carretera- 
y, por lo mismo, salvo en ©abarques de grandes lotes, no costearía incu­
rrir en los gastos adicionales de trasbordo del camión al barco en Amapala 
y luego del barco al transporte terrestre en los puertos de destino. Debe 
añadirse que el puerto de Amapala no ofrece facilidades portuarias y que, 
por el-contrario, el doble trasbordo de la carga en lancha, de San lorenzo 
a Amapala y  de éste al barco, o viceversa, encarece los costos de terminal 
del puerto, ' ■ .1 •'
El comercio entre Honduras y Guatemala podría ofrecer mayores po­
sibilidades al ̂ tráfico maritime, pues no existe una buena carretera de comu­
nicación entre'los dos países. Supóngase un embarque de productos hpndure- 
ños desde la. zona de Tegucigalpa hasta la ciudad de Guatemala. Por là vía 
terrestre tendría un recorrido de 647 Km. Si el propio cargamento se em­
barca por Amapala para desembarcarse por San José, el recorrido por tierra 
serla sólo de 231 Km., pero tendría el inconveniente del alto costo termi- 
hal- de Amapala, Si se embarca por Puerto Cortés, la mercadería tendría que 
recorrer por vía'terrestre 180 Km. entre Tegucigalpa y PotreriUos, y luego 
por ferrocarril entre este lugar y Puerto Cortés y entre Puerto Barrios y 
Guatemala, 412 Km., recorrido terrestre con un total de 592 lúa. En este 
último cáso sería más económico el tráfico por la carretera, a través de 
El’ Salvador hasta Guatemala, pues evitaría el triple trasbordo de la carga 
del camión al ferrocarril en PotreriUos, del ferrocarril al barco en
/Puerto Cortés,
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Puerto GprtâSÿvy tlel :barco al ferrochrril en- Pûèrto Barrios.
• lai-áAtercanibio entre Honduras y  Guatemala es -sin'embargo muy pe­
queño y  al pesar, de,; haber-suficiente movimiento de barcos que fondean en Ama- 
pala y fondean tambián-en San-José, Teóricamente, el contacto entre Puerto 
Barrios y Puerto Cortés pbr’la frecuencia de los barcos que tocan estos dos 
puertos es todavía más fácil; Se dice teóricamente, porque en- realidad el 
contacto* es frecuenté en una sola dirección:- Puerto Cortés-Puerto Barrios 
y no viceversa, pues los barboS que llegan al último dé los citados puertos 
regresan directamente a süs puertos-’de’-origen (Nuéva York o Hueva Orleans, 
etc.) -sin tocar de nuevo en Puerto Cortés, Este detalle es indicativo del 
poco comercio que existe entre Honduras y Guatemala. El hecho de que tanto 
éste como el que existe entre Honduras y  El Salvador se realiza más por vía 
• terrestre que por vía marítima, indica que el escaso intercambio comercial 
entre El Salvador, Guatemala y Honduras no obedece a falta de facilidades 
■'■en--el tráfico marítimo, sino más bien a la naturaleza poóo complementaria 
de la producción naeional de las tres repúblicas, a su escaso grado de desa­
rrollo económico y al costo más económico de la vía terrestre. Si realmente 
hubiese posibilidades mayores de intercambio, el tráfico marítimo entre Ama- 
pala y los puertos oalvodox-efios o gunt,omn.Itecos del Pacífico serviría para 
el objeto; y  si en Guatemala,, por ejemplo, por alguna razón fuera más eco­
nómica el tráfico por la costa del Caribe, los barcos que tocan Puerto Ba-- 
rrioa Volverían a regresar 'a Puerto Cortés (la distancia es muy corta), 
siempre que los.cargamentos ameritasen ese desvió en la ruta de retorno.
Las razones apuntadas antes son orí parte aplicables al intercam­
bio onti’u Honduras y Nicaragua,, El comercio entre estos dos países por la
/ v í a  t e r r e s t r e
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vía terrestre tendría un recorrido de 4 6 6  Km. por carretera, entre las ca­
pitales' de l a s d o s  repúblicasj mientras que por vía marítima tendrían que 
- recorrérse primero‘¡aproximadaŒfflute 282 Km* en vía terrestre, por carretera 
hasta Amapala y por ferrocarril:desde Corinto a Managua* A pesar de que la 
diferencia de reeqrrido entre una y otra vía es de la mitad, existe el in­
conveniente del manoseo de la.rcarga en Amapala y en Corinto, ito la realidad, 
él hecho es de que la mayor parte del intercambio entre estos,-países se efec 
tda por tierra# ; La lista-de los muy pocos productos que ■se, intercambian 
entre estos países confiimjan-la opinión respecto a las causas que limitan 
.dicho comercio,, . ’ ;; . .--.n
El intercambio de,Nicaragua con El Salvador, Guatemala y Costa Ri­
ca, es tambión limitado, pero parece, que óste se realiza en su mayor parte 
por mar# Esto debe obedecer primero a que hasta 1955 las comunicaciones te­
rrestres con Costa Rica aun no intercomunicaban los principales centros 
de producción de Costa Rica y Nicaragua, y segundo a que el intercambio de 
..Nicaragua con Guatemala y El-Salvador es probablemente"más económico por 
mar que por tierra, ya que las distancias que tienen que recorrer son más 
.grandes,■ ‘aparte do que la carretera interamericana no está totalmente en 
buenas condiciones* ;
La situación de Costa Rica con,respecto ;al intercambio con las o- 
tras repúblicas es semejante a la de Nicaraguaj. un escapo intercambio, a pe­
sar de que, por la costa del "deífico principalmente existen facilidades 
de tráfico marítimo para dicto interoambio,. La vía terrestre es costosa e 
inconveniente y sólo se utiliza para movimientos de ganado entre las fronte­
ras de Nicaragua y Costa Rica.
/ E n  e l
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L:-'e En1 eï Departamento de Comercio Exterior de Costa Rica se han pro­
porcionado datos que aparecen en el cuadro 15, rolatiyos a exportaciones de 
algunos productos, excluyendo café, cacao y bananos.
Cuadro 15
Costa Rica: Exportación de productos seleccionados
1 9 5 2 1 9 5 3
Kilos Dis. Kilos Dis.
1 .516,968 825,000 
1.853,981 ' 519,766 4.312,721 813.824
710,010 4,998 12.167,470 715,790
.F u e n t e Departamentoude Comercio Exterior de Costa Rica.
La mayor parte dé la exportación de frijol se ha hecho a Cuba y 
Venezuela y una reducida porción a Guatemala. En cuanto al maíz, en uno 
de los pasados años Costa Rica tuvo sobreproducción y fuo necesario exportar 
a Alemania, a pérdida, por los precios bajos. Nicaragua.apenas absorbe una 
pequeñísima parte de tales exportaciones; lo miaño pasa con El Salvad) r, 
país al cual se ha exportado ocasionalmente pequeñas cantidades de azúcar, 
tabaco y frijol. Se ha exportado azúcqr, ocasionalmente, a Guatemala, y,
a Nicaragua, piedras de molejón (graystone).
.... . / ■*. \ .
Resumiendo, el comercio entre Costa Rica y los países centroameri­
canos no es regular y se limita a pequeñas cantidades de productos para cu­
brir déficit ocasionados en la producción interna de los otros países.
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los únicos lotes ocasionalmente movidos entre las cinco repúblicas, en los 
barcos regulares,..han sido los correspondientes a azúcar, frijol y  maíz. 
Para tales movimientos la compañía tiene las tarifas siguientes:
Azúcar: Desde Costa Rica a El Salvador Dis. 0.40 por saco de
46 K g.
Frijol y maíz:
De Costa Rica a Nicaragua ... Dis* 12.00 ton.
De Costa Rica a El Salvador 16.00 ton»
De Costa Rica a Honduras 14.00 ton.
De Costa ^câ;. a Guatemala 17.00 ton.
Las tarifas anteriores representan una reducción apreciable con
respecto a las do la conferencia Atlantic and Gulf West Coast of Central
America and Mexico Conference, como puede verse a continuación:
" Tarifa Normal Tarifa Especial
Azúcar (Costa Rica-El Salvador) Dis, 42.00 ton. Dis. Ô.80 ton.
Frijol (Costa Rica-Otros países) 42.00 » 12 a 17.00 ton.
Maíz (Cos,ta Rica-Otros países) 24.00 H 12 a 17.00 ton.
Las tarifas concedidas para los movimientos de las mercancías 
mencionadas pueden considerarse con» bastante bajas si se tiene en cuenta 
que los embarques se aplican a líneas regulares, que usan barcos de más de
2,000 toneladas de peso neto y que sólo los costos de terminal oscilan entre 
2 y 4 dólares por toneladas.
El cuadro 16 permite hacer una comparación de estas tarifas con 
las del servicio de cabotaje de Costa Rica y revelar el verdadero nivel de 
los primeros.
Hay que tener presente que el servicio de cabotaje se efectúa 
en barcos pequeños, quo exigen reducida tripulación y gastos menores de com­
bustible, terminal, administración, etc.%
/"Cÿi a d r o  1 6
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Costa. R l c a t Tarifas 'de .cabota,je
í  por qq« Dis, por ton.
De Puntarenas a Golfito' 4,05 13.36
:©e Puntarenas a Puerto Jiménez ’ '6.0Õ 19,00-' ,
De Puntarenas a puertos del 
Golfo de Nicoya \ 1 , 3 0  . 4.29
De Puerto Limón a Puerto Viejo 2,25 7.42
De Puerto Limón a Manzanillo 2,75 9.07
Fuente: Agencias de cabotaje en Puerto Limón y Puntarenas .
lot ’antecedentes qpe se han mencionado hacen presumir que el es­
caso movimiento de intercambio entre las cinco repúblicas no obedece a caren­
cia de facilidades en el tráfico marítimo, ni a falta de servicios entre 
aquéllas,y, en parte, tampoco a tarifas demasiado elevadas. Desde luego, lo 
que sí ocurre, es lo contrario: líneas navieras que hacen sqryicio deultra- 
mqr con itinerarios normales, con barcos de tamaño regular, etc. como las 
que actualmente sirven los puertos centroamericanos, no pueden transportar 
.a.tarifa reducida dentro de límites Costeables, lotes de mercadería demasia­
do reducidos. Por lo mismo, resulta comercialmente díficil esperar que las 
líneas regulares que actualmente sirven los puertos de estas repúblicas pue­
dan promover un intercambio do comercio intorcentroanericano dentro de estas 
condiciones. ■
Una promoción del intercambio comercial entre las cinco repúblicas, 
por lo tanto, exigiría barcos de otra naturaleza, quq, pudieran Aeansportar 
sus cargas en límites cercanos al costo y, quizá hà’stà con pérdida, dentro 
de los primeros años de promoción.
/ d )  C o s t o s
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d) Costos comparados entre el tráfico marítimo y terrestre centroame­
ricano.
Como tin elemento adicional de lo expuesto en el párrafo anterior 
y especialmente cono -una prueba de que en las actuales condiciones es más cos- 
teable el transporte terrestre que el marítimo entre algunos países centroame­
ricanos,: se ha hecho un análisis estimativo de los costos de transporte por 
carretera y ferrocarril, y los costos, por vía marítima, tonandocono termina­
les las capitales de los.,cinco Estados, que puedo verse'en el cuadro 17.
Cuadro 17
Centroamérica: Costo comparativo entre ol tráfico
marítimo y el t erre stre
Guatemala-San - Salvador
Por vía terrestre: 265 Km. de carretera
Guatenala-Frontera: carretera 168 Km» a Dis. 0.07 por Ton,-
met. Km.
Frontera-San Salvador: .carretera 9? Km. a Dis, 0.04
Por vía marítima (sin incluir flete marítimo)
Guatenala-San José: ferrocarril 120 Km.
Gastos portuarios San José . ,
Gastos portuarios La Libertad
Transporte La Libertad-San Salvador: carretera 36 km. a Dis, 
0.04 por ton. met. Km»
Guatemala Tegucigalpa












G u a te n a l a - S a n  S a l v a d o r :  c a r r e t e r a  2 6 5  K n.
S an  S a l v a d o r - T e g u c i g a l p a :  • c a r r e t e r a  3 6 9  Kr,i. a  D i e ,  0 , 0 5  p o r  
t o n .  n e t .  Km.
P o r  v í a  m a r í t i m a  (e x c lu y e n d o  f l o t e  m a r í t i m o )  
G u a t c n a l a - S a n  J o s é ;  f e r r o c a r r i l  1 2 0  Km,
G a s to s  p o r t u a r i o s  S an  J o s é  . ' i
- G a s t o s  p o r t u a r i o s  A n a p a la  
S a n  L o r e n z o - T e g u c i g a l p a :  c a r r e t e r a  1 3 1  Km. a  D i s .  0 . 0 7  p o r  Km»
■'San Salvador-Tegucigalpa
f ■
P o r  v í a  t e r r e s t r e :  3 6 9  Km. d e  c a r r e t e r a
S a n  S a l v a d o r - T e g u c i g a l p a ;  c a r r e t e r a  3 6 9  Km. A D i s .  0 . 0 5  p o r  
t o n .  n e t .  Km, *
' ,  P o r  v í a  m a r í t i m a  (e x c lu y e n d o  f l e t o  m a r í t i m o )
S an  S a l v a d a r - L a  L i b e r t a d :  c a r r e t e r a  3 6  Km, a  D i s .  0 . 0 4  p o r
t o n .  m o t . Km.
'G a s to s  'em barqu e L a  L i b e r t a d
G a s to s  p o r t u a r i o s  A n a p a la  -
San  L o r e n z o - T e g u c i g a l p a ;  I 3 I  Km, a  D i s .  0 . 0 7  p o r  t o n . n e t .K m .;
Gúatemala-Managua- .....
P o r  v í a  t e r r e s t r e : '  8 ? 1  Km, d e  c a r r e t e r a  
G u a te m a la -S a n  S a l v a d o r :  2 6 5  Km.
S an  S a l v a d o r - F r o n t e r a - H o n d u r a s :  c a r r e t e r a  2 1 0  Km. a  D i s .  0 . 0 4
p o r  t o n .  n e t .  Km.
F r o n t e r a - H o n d u r a s - F r o n t e r a - N i c a r a g u a :  c a r r ó t e r a  1 6 0  Km. a  D ie .
0 . 0 5
F r o n t e r a  M an ag u a : c a r r e t e r a  2 3 6  Km. a  D i s .  0 . 0 4 5
P o r  v í a  m a r í t i m a  ( e x c lu y e n d o  f l e t e  m a r í t i m o )  -
G u a te n a l a - S a n  J o s é :  f e r r o c a r r i l  1 2 0  K n . - ■
G a s to s  p o r t u á r i o s  S an  J o s é  <
G a s to s  p o r t u a r i o s  C o r i n to ,  -
.C or i n t o - M a n a g u a : ‘f e r r o c a r r i l  I5I K m .4à D i s ,  O 1O4
D i s .
Ton. Corta 
1 4 . 2 3
3ái22
3 1 .0 2
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. Dis. -.
- - Ton. Corta
San Salvado r-Managua
Por vía terrestre: ¡606 Km. de carretera
San Salvador-Frontera: carretela 210 Kn»
Frontera-Honduras-Frontera-Nicaragua: carretera 160 Km,
Frontera-Managua: carretera 236 Km.
Por vía marítima
San~Salvador-La Libertad: carretera 36 Km, 
Gastos portuarios La Libertad 
Gastos portuarios Corinto 
Corinto-Managua: ferrocarril .151 Km,
Tegucigaloa-Managua
Por vía terrestre: 475 Km. de carretera
Tegucigalpa-Jícaro-Galán: carretera 119 Km,a Dis. 0.07 ton.met,Km, 7.58 
Jícaro-Galán-Frontera-Nicaragua: carretera 120 Km. a bis.
. 0.05 por ton. met. Km. 2.73
Frontera-Managua: 236 Km. a Dis, 0.045 por ton. met. km. 9.66
Ï9T97
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Tegucigalpa-Amapala: Incluyendo gastos portuarios Amapala
Gastos portuarios-Corinto 
Corinto-Managua: ferrocarril 151 Km.
Guatemala-San José, Costa Rica
Por vía terrestre; 1,333 Km. de carretera
Guatemala-San Salvador: carretera 265 Km.
San Salvador-Frontera-Honduras: 210 Km. carretera 
'Frontera-Honduras-Frontera-Nicaragua: 160 Km,
Frontera-Nicaragua-Man .gua: 236 Km. carretera 
Managua-Frontera-Costa Rica: carretera 147 Km. a Dis. 0,05
por ton, met. Km.
Frontera-San José Costa Rica? carretera 315 Km. a Dis, 0,07 
por ton, met, Km.





/ P o r  v í a  m a r í t i m a
G u a te m a la -S a n  J o s é :  f e r r o c a r r i l  1 2 0  Km.
G a s to s  p o r t u a r i o s  S an  J o s é
G a s to s  p o r t u a r i o s  P u n t a r e n a s :  D i s .  1 5 , 0 0  p o r  t o n .  c o r t a  
P u n t a r e n a s - S a n  Jo s é ®  f e r r o c a r r i l  1 1 6  Km. a  D i s ,  0 , 0 2 7  
• p o r  t o n .  m e t .  Km.
' P o r  v í a  m a r í t i m a  ( e x c lu y e n d o  f l e t e  m a r í t i m o )
S a n  S a l v a d o r -S a n  J o s é .  C o s t a  R i c a
P o r  v í a  t e r r e s t r e :  1 , 0 6 8  Km. d e  c a r r e t e r a
S a n  S a lv a d o r -M a n a g u a : c a r r e t e r a  6 0 6  Km.
M an ag u a-S an  J o s é :  c a r r e t e r a  4 6 2  Km,
P o r  v í a  m a r í t i m a  (e x c lu y e n d o  f l e t e  m a r í t im o )
S an  S a l v a d o r - L a  L i b e r t a d :  c a r r e t e r a  36  Km.
G a s to s  p o r t u a r i o s  L a  L i b e r t a d  
G a s to s  p o r t u a r i o s  P u n ta r e n a s  
P u n t a r e n a s - S a n  J o s é :  f e r r o c a r r i l  1 1 6  Km. .
T e g u c j g a l p a - S a n  J o s é .  C o s t a  R i c a
P o r  v í a - t e r r e s t r e :  9 3 7  Km. d e  c a r r e t e r a
T e g u c ig a lp a -M a n a g u a : c a r r e t e r a  4 7 5  Km,
M an ag u a-S an  J o s é :  c a r r e t e r a  4 6 2  Km.
P o r  v í a  m a r í t i m a  ( e x c lu y e n d o  f l e t e  m a r í t i m o )
T é g u c ig a lp a -A m a p a la  ( i n c l u y e n d o  g a s t o s  p o r t u a r i o s )  
G a s to s  p o r t u a r i o s  P u n t a r e n a s  
P u n t a r e n a s - S a n  J o s é :  f e r r o c a r r i l  1 1 6  Km.
Manag u a -S a n  J o s é .  C o s ta  R i c a
P o r  v í a  t e r r e s t r e :  4 6 2  Km. d e  c a r r e t e r a  
M an ag u a-S an  J o s é :  t c a r r e t e r a  4 6 2  Km,
P o r  v í a  m a r í t i m a
D i s .  
T o n .c o r t a
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D i s .
T o n , c o r t a
5 . 5 0
2.00 
, 2.26
Km. 2 . 8 5
12761
L a s  d i f e r e n c i a s  d e  * o s t o s  m a r í t im o s  y  t e r r e s t r e s  e n t r e  l a s  c a p i -  
t a l e s  d e  l o s  c i n c o  p a í s e s  so n  l a s  s i g u i e n t e s ;
T e r m in a le s  l iD if . c o s t o  m ás b a j o  a  f a v o r  d e  l a
' v í a  t e r r e s t r e  M a r í t im a  a /
C iu d a d  d e G u a te m a la n s  a n  S a l v a d o r  6 . 6 8
C iu d a d  d e G u a te m a la -T e g u c ig a lp a  
C iu d a d  d e G u ate m a la -M a n a g u a  
C iu d a d  d e  G u a te m a la -S a n  J o s é ,  C o s t a  R i c a  
-M a n a g u a -S a n  J o s é ,  C o s t a  R i c a  
•San S a l v a d o r - T e g u c i g a l p a  3 . 6 6
S a n  S a lv a d o r -M a n a g u a  
S an  S a l v a d o r - S a n  J o s é ,  C o s t a  R i c a  
T e g u c ig a lp a -M a n a g u a  • 1 . 8 7
T e g u c i g a l p a - S a n  J o s é ,  C o s t a  R i c a
y  M argen  d i f e r e n c i a l  d e n t r o  d e l  c u a l  c a b r í a  a s i g n a r  e l  f l e t e
L o s  c o s t o s  c o m p a r a t i v o s  e n u n c ia d o s  d e m u e s tra n  c o n  c l a r i d a d  q u e e l  
• co m ercio  e n t r e  H o n d u ra s , G u a te m a la  y  E l  S a l v a d o r  e s  m ás b a r a t o  p o r  l a  v í a  t e ­
r r e s t r e ,  p u e s  au n  en  e l  c a s o  G u a t e m a la -T e g u c i g a lp a ,  l a  d i f e r e n c i a  a  f a v o r  d e  
l a  v í a  m a r í t i m a  e s  s d l o  d e  D i s .  2 . 1 0 ,  l o  que s i g n i f i c a  que p a r a  c o m p e t i r  co n  
l a  v í a  t e r r e s t r e  e l  f l e t e  m a r í t im o  e n t r e  S an  J o s é  y  A m ap ala  no t e n d r í a  que  
e x c e d e r  d e  d i c h a  su m a, l o  c u a l  e s  p r á c t i c a m e n t e  im p o s ib le  s i  s e  r e c u e r d a  
que s é l o  l a s  g a s t o s  d e  t e r m i n a l  d e am bos p u e r t o s  e x c e d e r í a n  a l  v a l o r
/ m e n c io n a d o .
2.10
1 6 . 7 1
4 5 . 8 5
1 4 . 1 4
1 0 . 7 7
, 3 9 . 9 1
2 7 . 2 7
M a n a g u a -C o r in to : f e r r o c a r r i l  1 5 1  Km. 
G a s to s  p o r t u a r i o s  C o r i n t o  
G a s to s  p o r t u a r i o s  P u n ta r e n a s  
P u n t a r e n a s - S a n  J o s é ;  f e r r o c a r r i l  1 1 6
t a a/l a t /5
Pâg, 185
mencionado. El tráfico marítimo seria factible para el comercio de Nicara­
gua con Guatemala y El- SÉtl'íÁdÓr, o ̂ indudablemente favorable entre Costa Rica 
y cualquiera de los., otros países, incluyendo su colindante Nicaragua. Esto 
especialmente debido a la maíá condición actual de la carretera Panamericana 
de Costa Rica. Guando las condiciones de la carretera sean mas ventajosas 
y disminuya el costo del tráfico terrestre, es muy provable que sea más con­
veniente la vía terrestre para el intercambio dntre Nicaragua y Costa Rica, 
Para establecer estos costos comparativos hemos tomado entre las 
vías tanto.marítima como terrestre, las más cortas y  más económicas. Por 
ello se ha preferido, en todos los casos, la comunicación marítima del Pací­
fico, Además, los costos de tonelada métrica-kilómetro por vía terrestre, 
-carretera o. ferrocarril- así como los costos portuarios, han sido tomados 
de los datos consignados en el informe CEPAL-TAA sobre el transporte en el
y
Istmo Centroamericano, y han sido preparados, con estimaciones y promedio, 
mediante la ayuda de la oficina de la CEPAL en México y  con base en el estado 
actual de las distintas carreteras.
2. Costos de terminal
. Uno d e l o s  té m a s  m ás i m p o r t a n t e s  p a r a ' e l  o b j e t o  d e  l a  M is ió n  h a  
c o n s i s t i d o  e n  e s t i m a r ,  p o r  t o d o s  l o s  m e d io s  p o s i b l e s ,  l o s  c o s t o s  d e  t e r m i n a l  
«■» c a d a  p u e r t o ,  como un a n t e c e d e n t e  n e c e s a r i o  p a r a  e l  a n á l i s i s  d e l a  p o s i b i ­
l i d a d  d e orgnji i ^ a r  u n a  f l o t a  m e r c a n t e  c e n t r o a m e r i c a n a .  P a r a  e l  e f e c t o ,  s e  h a  
p r o c e d id o  p o r  d i s t i n t a s  v í a s .  U n as v e c e s ,  a lg u n a s  a g e n c i a s  d e  c o m p a ñ ía s  d e  
v a p o r e s  s e  h an  s e r v i d o  p r o p o r c i o n a r  s u s  d a t o s  d i r e c t o s ;  e n  o t r a s ,  s e  h a  e s t i m a  
do d i c h o s  c o s t o s  v a l i é n d o s e  d e  l a s  t a r i f a s  d e  c a d a ; p u e r t o ,  d é  l a  i n f o r m a c i ó n  
¿ /  V é a s e  N a c io n e s  U n id a s .  D o c . E / C N .1 2 / 3 5 6 .  / r e l a t i v a
.relativa al modo de operación ÿ de là experiencia en lo que respecta al modo 
de llevar a cabo dichas operaciones.
. , Los costos de terminal, necesariamente varían, ya en relación
con el movimiento de carga que se transporta, ya por determinadas circuns- 
t.nnç.i.As propias del tráfico marítimo. Por ejemplo, barcos que transportan 
cantidades más grandes de mercadería, sea de exportación o importación, con- 
' siguen disminuir el costo de: terminal por unidad, aun a pesar de que necesitan 
más tiempo de trabajo extraordinario en los muelles, siempre y cuando los ele­
mentos comparable's en la magnitud del tonelaje transportado sean dé relativa 
consideración. Varían también en cada puerto, según las condiciones normales 
de sus facilidades portuarias y, por último, la variación depende también de 
circunstancias relativas al tiempo de operación en cada puerto. Barcos que 
'alcanzan a llegar a puerto en las primeras horas de le mañana y consiguen 
realizar la operación total de carga y descarga en tiempo ordinario o en días
ordinarios, cpnsiguen costos de terminal más bajos que otros que, por razones
*
normales de navegación e itinerarios, llegan a los puertos en horas inhábiles, 
o en días de fiesta, y necesitan emplear mayor cantidad de horas e^raprdi- 
harias para sus.operaciones de carga y descarga. Por lo! mismo, si se quisie­
ra un cálculo preciso, no sería posible determinar los costos de terminal, 
sino haciendo uh promedia de un movimiento realmente efectuado por líneas 
regulares, durante un tiempo -más o menos largo. El promedio do costo de ter­
minal por tonelada puede, en esta forma, establecerse tomando en considera­
ción seis meses o un año de servicios efectuados por una línea regular de 
toques frecuentes» Aun 'en estos casos, el promedio, para que sea preciso, 
necesita-distinguir los costos correspondientes, a mercadería de exportación
/y nereadería
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y mercadearía de importación, pues hay que tener en cuenta que en los países 
centroamericanos, la primera de las “Citadas mercaderías tiene cierta unifor­
midad de peso, volumen y forma de empaque, mientras que la segunda, aunque 
se limite a carga seca, general y no específica, t i m e  diferente forma de 
empaque, volumen y peso. La diferenciación de los costos entre carga embar­
cada y desembarcada no siempre es> fácil computar, pues aunque las contabili­
dades navieras mantienen cierta estandarización para la discriminación de 
cargas, en forma que aparecen analíticamente todas y cada una de las distin­
tas operaciones (véase más tarde la clasificación de la Maritime Commission 
de Washington) en ocasiones la operación de carga y descarga simultánea ne­
cesita de coeficientes especiales para dividir el gasto total de estiba por 
ejemplo, o de detenciones, o de cheques, etc., entre el tonelaje de embarque 
y el de desembarque,
Al no contar con los promedios de costos establecidos por líneas 
regulares, la estimación se vuelve sumamente difícil y sólo es posible tra­
tando de dar cierta homogeneidad a los factores variables. En este estudio 
se ha procurado, por lo tanto, estandarizar el movimiento en cada puerto, en 
lo que respecta al tiempo de operación, de acuerdo con el promedio e stimado 
Üel movimiento de carga; se ha estimado la- cantidad de horas hombre necesa­
rias para movilizar ése promedio en cada puerto, tomando como base el número 
de toneladas que, por escotilla, es posible cargar o descargar por hora, pero 
atendiendo también a las. condiciones específicas y a' las facilidades portua­
rias de cada muelle. Esto análisis ha permitido llegar a estimaciones apro­
ximadas. : ' ' ' ' ' ■
Para llagar a estas conclusiones, se ha tratado primero, de estimar
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el promedio de deíriora, -por barco, en cada puerto, y, al mismo tiempo se ha 
tratado de medir la eficiencia portuaria de cada uno.
Tomando el movimiento total de Puerto Barrios, en el año de 195l> 
se observa que 370 barcos cargaron y descargaron un total de 305>784.45 tone­
ladas con un total de 745.días de demora én el puerto» De donde -resulta un 
porcentaje de carga y descarga d e 826.44 toneladas por barco, oon un prome­
dió de demora de dos días por barco. Es de advertirse que en el movimiento 
se incluye la exportación de bananos» Los resultados de este-movimiento son
* i ” . • . ‘
sUma©onte; bajos, pues significa que sólo han podido cargarse y  descargarse 
413 toneladas, en promedio, por día. De los datos de 1952 se deducen cifras 
análogas; 43-6 barcos movieron 380,687 toneladas; promedio por barco; 916; 
promedio" por día; 458. .. . ... • •
En Puerto Cortés, el movimiento en el ejercicio 1952-53 ascendió 
a 305,592 toneladas movidas por 3 9 6  barcos, con un promedio por barco de 772
i- \
toneladas. El' promedió de demora en el puerto ës de 1 a 2 días, es decir, 
alrededor de 580;toneladas per día.
En Tela, tenemos-la cifra de 167,096 toneladas al año, en el mismo 
período, con un movimiento de alrededor do I4I barcos, es decir,unypromedio 
de 1,185 toneladas por barco. r El promedio de demora es de 26 horas por bar­
co lo qua arrojaría uxl movimiento por día de 1 , 0 9 5  toneladas.
En La Ceiba, e'l movimiento -, portuario en el mismo período fue de 
158,727 toneladas: transportádas por 1 9 3  barcos, lo que daría .un promedio de 
823 toneladas por barco, EL promedio de demora es de un día, según informa­
ción obtenida en el muelle. En este mismo puerto pudo conseguirse la informa­
ción del movimiento correspondiente al mes d.e jimio de 1954. De 25 barcos
/que entraron
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quê e n t r a r o n  a l  p u e r t o ,  4  r t e m r s r o n  m en os d e un d í a ,  1 9  un  d í a ,  1  d o s  d í a s  
y  '2 ■ t r e s  / d í a s .  E l  'm o v im ie n to  ; f u e  ,d e  1 8 ¿ 4 4 3 . 5 4  t o n e l a d a s ,  i n c lu y e n d o  
8 , 3 8 0 .4 8  t o n e l a d a s  d e  i m p o r t a c i ó n ,  . 6 6 5 ,2 7 5  r a c im o s  d e b an an o  c o n  un p e s o  d e  
1 4 , 7 7 5 . 3 6  t o n e l a d a s ; y  2 8 7 . 7  t o n e l a d a s  d e  e x p o r t a c i ó n  d e  o t r o s  p r o d u c t o s .
E l  p ro m e d io  p o r  b a r c o  y  p o r  d í a  d e  d em o ra  f u e  d e  7 3 7 . 7 4  t o n e l a d a s .  E s t e  p r o ­
m e d io , o b te n id o  en  e l  m o v im ie n to  d e  u n - m e s , n o  s e  a l e j a  d e m a sia d o  d e l  p rom e­
d i o  o b te n id o  en  l a  e s t i m a c i ó n ,  que s e  h a c e , m ás a d e l a n t e ,  s i  s e  c o n s i d e r a  q u e  
■ co rre sp o n d e  s ó l o / ^ a i  m e s . • En.; c u a n to  a  l a  d e m o ra , ambo s .  .d a t o s  c o i n c i d e n - ’
En  P u e r to  L im ó n , l o s  ú l t i m o s  .d a to s  d e  m o v im ie n to  q u e  f u e  p o s i b l e  
o b t e n e r  s o n  l o s  c o r r e s p o n d i e n t e s  a  1 9 5 0 , '  en  d onde e l  m o v im ie n to  f u e  d e :
• 1 0 3 , 2 2 7  t o n e l a d a s  c o r r e s p o n d i e n t e s  a  1 2 7  b a r c o s ,  c o n  u n  p ro m e d io  de 8 1 5 . 7 7  t o ­
n e l a d a s  p o r  b a r c o .  E l  tie m p o  d e  d e m o ra , se g ú n , i n f o r m a c i ó n  d e  l a  U n i te d  F r u i t  
C o . , ::.e 's' d e 2 a  2 y- m ed io  d í a s  c o n  l o s  b a r c o s  que v i e n e n  d e N u eva Y o rk  co n  c a r  
g a  a p ro x im a d a  d e  800 a  1 , 0 0 0  t o n e l a d a s  y  d e 1  a  1  y  m ed io  c o n  l o s  b a r c o s  que 
v ie r te n  d e s d e  N u eva O r le a n s  c o n  500 a  700 t o n e l a d a s .  E s  d e c i r ,  e l  p ro m e d io  d e
m o v im ie n to  p o r  d í a  e s  d e  365  t o n e l a d a s  y  e l  p ro m e d io  ” d e -d e m o ra  d e  1  y  m ed io
a  d o s d í a s .
E n  P u n t a r e n a s ,  s e  c o n o c e  e l  m o v im ie n to  d e l o s  b a r c o s  d e l a  G ra c e  
L i n e  d u r a n te  to d o  e l  p r im e r  s e m e s t r e  d e  1 9 5 4 ,  d e l  c u a l  a p a r e c e  que 24 b a r c o s  
l l e g a r o n  a l  p u e r to  y  p e r m a n e c ie r o n  en  e l  p o r  e l  e s p a c i o  t o t a l  d e  9 7 8  h o r a s  
3 5  m in u t o s .  E l  m o v im ie n to  t o t a l  d e l a  c a r g a  y  d e s c a r g a  f u e  d e  1 6 , 8 0 5  t o n e l a ­
d a s .  P o r  c o n s i g u i e n t e ,  c o r r e s p o n d e  un p ro m e d io  d e  c a r g a  d e  700.20 t o n e l a d a s  
p o r  b a r c o  y  un  p ro m ed io  d e  d em o ra  de Ifi h o r a s  4 5  m in u to s  p o r  b a r c o .  E l  p r o ­
medio d e  m o v im ie n to  p o r  d í a  e s  d e  4 1 2  toneladas.
E n  S a n  Ju a n  d e l  S u r , ,  e l  m o v im ie n to ,d e l  año- 1 9 5 1  f u e  un p ro m ed io  
■ / d e  6 1
? -i -i,-'
d e 6 1  b a r c o s ,  co n  un t o n e l a j e  d e 3 4 5  t o n e l a d a s  p o r  b a r c o .  No f u e  p o s i b l e  co n  
s e g u i r  e s t i m a c i ó n  d e l  t ie m p o  -de d e t o r a ,  p e r o  e s t im a n d o  ó s t o  p o r  e l  p ro m e d io
•t
d e d e s c a r g a  d e  l a .  c a r g a  g e n e r a l  p o r  e s c o t i l l a - h o r a ,  p u ed e e s t i m a r s e  l a  d em o ra  
en  1 5  t o r a s  a p ro x im a d a m e n te  ¡y e l  p ro m ed io  d e d e s c a r g a  p o r  d í a  en  5 7 6  't o n e l a ­
d a s .
En  C o r i n t o ,  e l  m o v im ie n to  do 1 9 5 1 , ‘ e s  d e  1 3 9  b a r c o s .  A unque en  
e s t e  p u e r t o ,  l o  m ism o q u e eñ  S an  Ju a n  d e l  S u r ,  l a  e s t a d í s t i c a  o f i c i a l  no re­
g i s t r a  e l  t o n e l a j e  m o v id o , p u ed e  s u p o n e r s e  que l o s  1 3 9  b a r c o s  t r a n s p o r t a r o n
1 7 1 , 0 0 0  t o n e l a d a s ,  c o n  u n  p ro m e d io  d e  1 , 2 3 0  t o n e l a d a s  p o r  b a r c o .  .
E n  l o  que r e s p e c t a  a  l a  d e m o ra , p o r  l a  e s c a s a  c a p a c i d a d  d e a t r a ­
que d e l  m u e l le  y  l a  c o n g e s t i ó n  c o n s i g u i e n t e ,  l a s  i n f o r m a c i o n e s  o b t e n i d a s  r e v e ­
l a n  que e l  p ro m ed io  e s  d e  4  d í a s  en  e l  p u e r t o ,  e s  d e c i r ,  q u e e l  m o v im ie n to
p o r  d í a  y  p o r  b a r c o  n o 'a l c a n z a r í a  s in o  a  3 0 7  t o n e l a d a s »
En A m ap ala  hemos tom ad o l o s  d a t o s  q u e c o n t i e n e  e l  c u a d ro  N* 1 2  d e l
e s t u d i o  In fo rm e  E co n ó m ico  d e l  P r o y e c t o  A m a p a la . e f e c t u a d o  p o r  e l  D r , P a ú l
V i n e l 1 1 ,  d e l  B a n co  C e n t r a l  d e  H o n d u ra s . E s t o s  d a t o s  so n  l o s  s i g u i e n t e s :
M o v im ien to  c a r g a  P ro m ed io  p o r  b a r c o  
A n., s  B a r c o s  en  t o n e l a d a s  en  t o n e l a d a s
1 9 4 8 / 4 9  9 3  1 5 , 1 7 3  1 6 3 .1 5
1 9 4 9 / 5 0  1 0 7  2 2 , 8 5 7  a 3 . 6 l
1 9 5 0 / 5 1  a /  7 1   1 1 , 3 4 8  1 5 9 . 8 3
*
a /  S e  e x c l u y e n  l a n c h a s ,  .
L a  d e m o ra , p o r  e l  e s c a s o  m o v im ie n to  d e l  p u e r t o , ,  e s  m en os d e u n  d í a .
1 '' / E n  e s t e  mismo
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‘ V i ‘Eh este mistó puerto aparece que^bl^moviniento .oficial de 1951-52 
corresponde a 124 barcos que movieron Un tonelaje- de;>48,198 toneladas. El to­
nelaje por barco sería dcf 388*70# No existe dato respecto a demora, y se cal­
cula que es aproximadamente 20 Thorás en promedio.
/Con respecto a los puertos de El Salvador fue. dable obtener el mo­
vimiento de una compañía de vapores, de diciembre a mayo, o sea en la época de 
más movimiento por corresponder a la estación de exportación cafetera. Los 
resultados son los siguientes:
Cutuco : 23 barcos con un total de 914 horap y 25 minutos, y con
un total de movimiento de carga de 7,776 toneladas. Promedio de carga por 
barco 338 toneladas y promedio de demora por barco 39 horas 45 minutos.
La Libertad: 27 barcos con un total de 724 horas 53 minutos, y 
con un movimiento de carga total de 10,338 tons. Promedio de carga por barco: 
419.92 tons, y promedio de demora por barco 26 horas 50 minutos.
Acajutla: 17 barcos con un total de 286 horas 50 minutos, y un mo 
vimiento total de carga de 3>043 tons. Promedio de carga por baroo: 179 
tons, y promedio de demora por barco 16 horas 55 minutos.
Si se toman los datos oficiales con respecto al inovimiento total,
tendremos:
Cutuco: 170 barcos en 1952; Total carga 174,703 tons.
Promedio carga por barco: 1,027.66.
La Libertad: 185 barcos: Total carga 105,578 tons.
Promedio carga por barco: 570.69.
Acajutla: 74 barcos. Total carga: 62,437 tons*
Promedio cÿi,rga por barco: 643.74*
. c /No hay
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No hay datos oficiales respecto a demora, ,
Para San José de Guatemala tenemos los siguientes datos oficiales: 
en 1952, 160 barcos movieron 166,557 tpns, con un promedio por barco de 
1,040, El promedio de demora por barco, segán informaciones obtenidas, es de 
un día por cada óOOtons»
En Champerlco, en el propio, año, 40 barcos movieron un tonelaje de 
13,403, correspondiendo un promedio a cada barco de 335* La demora de los 
barcos en Champerico es generalmente de menos de un día, debido al escaso mo­
vimiento de carga,




















Promedio de tonelaje movido y 
días de demora, por puertos
Tonelaje promedio Tonelaje pro- Días
por barco medio por día demora
370 826 413 2396 772 580 1 y 8 h,
141 1,185 l, 095 1
193 823 737 1 y 3 h.
127 815 365 1 1/2 a 2




124 388 20 h.
170 1,028 616 Id, y 16 h.I85, 570 . 252 1 d, y 2 h.
74 844 252 3 d. y 8 h.
160 1,040 600 1 d, y 18 h.
40 335 372 21 h.
El promedio de carga y descarga por escotilla-hora en cada puerto, 
puede verse en el cuadro 19*
/ C u a d r o  I 9
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C u a d r o  1 9
C e n t r o a m ê r i c a : P ro m e d ió  d e  c a r g a  y  d e s c a r g a  p o r  e s c o ­
t i l l a - h o r a  en d i s t i n t o 3 p u e r t o s
P u e r to .
B a r r i o s  
B a r r i o s  
C o r t é s  
C o r t é s  • 
T e l a  - 









S a n  J u a n  
d e l  S u r  
h
C o r i n t o
h
A m ap ala  
C u tu c o  
C u tu c o  
L a  L i b e r t a d  
h
A c a j u t l a
h
S a n  J o s é  
11 -  
C bsg& perico
C l a s e  d e c a r g a
C a r g a  g e n e r a l  
C a r g a  en  s a c o s  
C a r g a  g e n e r a l  
C a r g a  en  s a c o s  
C a r g a  g e n e r a l  
C a r g a  g e n e r a l  
C a r g a  g e n e r a l  
C a r g a  en  s a c o s  
C em en to  ( p o r  
c o n t r a t o )
C a r g a  g e n e r a l  
C a r g a  s a c o s  
C e m e n to (p o r  
c o n t r a t o )
M ad era
A td n
A la m b re , h i e r r o  
v a r i l l a s
F u e n te
Información
C í a  N a v i e r a  
« «
T o n e la d a s
F u e n te  
I n f o r m a c ió n  T o n e la d a s












C a r g a  g e n e r a l  C í a .  N a v i e r a  
C a r g a  s a c o s
C a r g a  g e n e r a l  "  C ía » N a v i e r a  
C a r g a  s a c o s
C a r g a  g e n e r a l  C í a .N a v i e r a  
C a r g a  g e n e r a l  ”
C a r g a  s a c o s  .
C a r g a  g e n e r a l  
C a r g a  s a c o s  
C a r g a  g e n e r a l  
C a r g a  s a c o s  
C a r g a  g e n e r a l  
C a r g a  s a c o s '
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Compaginando' .los datos de las informaciones sobre movimiento de 
barcos y los de escotilla-hora^ sacamos la conclusión de que los puertos más 
eficientes son Tela y La Ceiba, porque con un coeficiente más elevado de car- 
:,ga-y descarga por escotilla, no hay demora en tales pusrtos. Después de es- 
tos puertos, la segunda categoría Correspondería a Cutuco, pues tiene un ele­
vado coeficiente de movimiento docarga por escotilla, pero tiene el inconve­
niente de que la demora en dicho puerto es mayor, por la poca capacidad de 
atraque de sus muelles. Una tercera categoría de puertos sería, en su orden 
San José, Puerto Cortés, Puerto Barrios, Sari Juan del Sur. Por último, la 
eficiencia de los puertos de Limón, Puntarenas, Corinto, Amapala, La Liber­
tad, Acajutla y  Champerico es la de menor grado, por la escasa capacidad de 
movimiento de carga por día. La capacidad de carga y descarga en lo'S puer­
tos de.la Libertad y  Acajutla si bien es elevada por escotilla, por no poder 
descargarse simultáneamente más de tres escotillas en el mejor de los casos 
y por las detenciones obligadas para espera de las lanchas, hace que'la demo­
ra sea mayor de la indispensable.
Por las razones mencionadas, se puede desprender la conclusión ge­
neral de que, en los itinerarios regulares, los puertos preferidos son aque­
llos que tienen muelle de atraque, incluyendo Corinto, aun cuando sus demoras 
reflejan la congestión de ese puerto. De los puertos en mar abierto La Liber­
tad y San José tienen un movimiento considerable. Los puertos de Amapala y 
Champerico son los que revisten menor movimiento.
Teniendo como base los datos e informaciones anteriores, se puede 
hacer una estimación de los costos de terminal en cada puerto. También se ha 
podido conseguir, de algunas navieras, informaciones que, aun cuando de
/caracter
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carácter limitado, sirvan , como punto de referencia para la estimación de 
los costos de terminal. La estimación se basa en. la hipótesis de que un 
barco que llevara Lpb toneladas de carga general de importación a cada uno 
de los puertos y, a su vez, embarca en cada uno de ellos 4?000 sacos de café 
de 46 kilos cada uno, o sean 184 toneladas aproximadamente. Las razones que 
movieron para partir de esta hipótesis son éstas: era preferible partir de
un dato conservador con respecto al promedio de carga por barco que llega a 
cada puerto, para obtener un costo de terminal aunque sea más elevado que el 
normal, porque se supone que cualquier compañía que se fundara tendría que 
soportar, en sus comienzos, el período de promoción en.el cual la carga no 
es abundante. Por lo mismo, no es posible suponer que el promedio de carga 
por barco que aparece de las informaciones signifique siempre una cantidad 
aproximada de carga disponible para cada puerto. Además, era preciso consi­
derar que hay puertos en que los toques de los barcos se hacen muy esporádi­
camente y otros en que hay mayor regularidad. Un promedio de unos y otros 
permite partir de bases mas conservadoras, antes de que la cifra de 767 tone­
ladas de promedio por barco que arrojan las informaciones expuestas. También 
se tuvo en cuenta que sólo durante seis meses hay abundancia de carga de ex­
portación y que en los otros seis meses del año,esta carga os muy reducida. 
Como el estudio de los costos do terminal ha de servir de báse para el cál­
culo del costo anual de explutaci/n, se hace notar que respecta a esta últi- 
»« consideración las 184 toneladas de nuestra hipótesis corresponderían a un 
movimiento aproximado de 400 toneladas durante el movimiento estacional de 
los seis meses dé exportación, y nada o casi nada en el resto del año.
Las informaciones directas obtenidas respecto a costos de terminal 
son las siguientes: /En puertos
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En pdertos de EL Salvador, en una compañía naviera tenían los
siguientes costos de terminal:
Movimiento de carga entre 3 OO y 500 tons. Dis* 1.00 a I . 3 0
Movimiento de carga entre 100 y 3OO tons. Dlss, I . 3 0  a 1,50
Movimiento de carga menores de 100 tons. Dis. 3.00
'En 0ost& Rica, otra compañía informó que el promedio de costo de
carga y descarga general ascendía a Dis. 1.90 por tonelada.
En Nicaragua se pudo obtener los costos de dos barcos entrados a
San-Juan del Sur y. de dos entrados a Gorinto, Los costos ascendían:
’ Eh San Juan del Sur Dis. 1.38 en el primer caso, y  Dis. 2.41 en
el segundo.
Eh Gorinto Dis. 3 , 6 3  en el primer caso., y Dis. 3,77 en el segundo. 
Otra compañía naviera proporcionó los siguientes datos de costo de
terminal:
Para Champerico Dis. =2.61
Para San José 4.51
Para Acajutla 2.22
Para La Libertad 1.75
Para La Unión - 1.83
Para Amapala 1.80
Para Corinto 2.78
Para San Juan del Sur 2,17
Para Puntarenas 2 .O5
Eh nuestro estudio, tomando en cuenta las tarifas de cada puerto
la capacidad de carga y, descarga por escotilla hora y las modalidades de
operación de cada puerto, se llegó al siguiente estimado:




Puerto Limón • 1,61
Puntarenas 1,39
/ S a n  J u a n  d e l  S u r
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Del resultado anterior se deduce que los puertos del Caribe son 
más económicos, excepto Puerto Barrios por la poca capacidad de carga y des-
v
carga por hora escotilla. De los puertos del Pacífico, Champerico, La Liber­
tad, Cutuco y Puntarenas son también económicos, pero tienen el inconvenien­
te de que la demora en ellos es más grande, en unos casos, y en otros, las 
facilidades portuarias son tan pocas, como en Champerico, por ejemplo, que el 
movimiento de carga y la frecuencia con que los barcos llegan a dicho puer­
to es muy reducida.
Hay que indicar también que la economía en los costos de terminal 
en los puertos centroamericanos se debe, en gran parte, al bajo nivel de vi­
da de estos países subde sarrolla do a y, consiguientemente, a los salarios ba­
jos de los trabajadores de puerto que constituye, por lo general, las dos 
terceras partos de los costos totales de terminal. Pero la eficiencia de los
puertos deja mucho que desear, pues, como se h a ' expresado, la cantidad de
"ai’ga / descarga por hora escotilla fluctúa entre 6 y 12 toneladas, mientras 
en cualquier puerto moderno no baja de 16, llegando frecuentemente a 20 y más 
toneladas. Esto obedece, en primer término, a la falta de equipo moderno, 
móvil y eficiente, y por otra parte, no menos importante también, a la esca­
sa productividad y eficiencia de los trabajadores.
Para el negocio naviero es mucho más importante la eficiencia y 
las facilidades portuarias que la relativa economía de costos de terminal.
/Por ejemplo
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Pôr ejemplo, si es cierto que el puerto de Cutuco tiene uft costo estimado por 
tonelada de Dis. 1.16, para empezar a operar, en el puerco se necesitan 1,
2 o más días de demora hasta conseguir el turno respectivo. En tales días 
de demora los costos de entretenimiento del barco pueden significar el do­
ble o triple del valor de la operación terminal, encareciendo injustifica­
damente el costo total del transporte,
3« Zona Libre de Colón
La misión visitó también la zona libro de Colón, con el propósito 
de obtener las informaciones concernientes a la posible participación que 
dicha zona pudiera tener en la formación de una flota mercante centroamerica­
na con vista de sus servicios y las facilidades que de ep.os pudieran derivar 
se.
Por Decreto Ley N®18, de 17 de junio de 1948, el Gobierno de Pana­
má creó la Zona Libre de Colón, como una corporación autónoma y libre de im­
puestos y obligaciones especiales, asignándole un capital de 150,000 balboas 
(dólares). El propósito de la zona libre es destinar un área de la ciudad 
de Colón para que pueda almacenarse mercadería y reexportarse sin causar 
gravámenes, esto es, sin que la mercadería se nacionalice en Panamá. Al 
mismo tiempo destinar los edificios construidos por la corporación, o por par­
ticulares en -terrenos arrendados a la Zona Libre, para efectuar toda clase 
de transformación y procesamiento de mercaderías, tales como empaquetamiento, 
mezcla, envase, ensamble, montura, refinamiento, etc.
Desde febrero de 1951 > Ia Zona Libre está en funcionamiento. Va­
rias firmas, especialmente norteamericanas, se han instalado en dicha Zona.
La Zona comprende una extensión de 9 hectáreas y se divide «a lotes de su­
perficie que fluctúan entre 860 y 1,580 m2, sobre los cuales se han
/levantado
levantado edificios destinados principalmente al proceso de transformación 
y empaque de vario? productos, con preferencia químicos y f a m a  ceáticos que 
necesitan dicha modificación para poder ser despachados por'avión, en peque- 
ños lotes, de manera más liviana y consecuentemente barata a distintas pla­
zas de Centro y Sudamérica.
La situación geográfica de Panamá, que vincula el tráfico maríti­
mo de los dos Océanos Pacífico y Atlántico, y es el centro entre los dos
grandes continentes americanos, el del Norte y del Sur, constituye un sitio 
de tránsito inevitable para el tráfico de mercaderías y personas, de aviones 
y barcos, y, por tal razón, la Zona Libre de Colón está destinada, sin duda 
alguna, a un desarrollo futuro de inestimable valor, especialmente para es- 
ta transformación de mercaderías.
La zona industrial, o sea la de transformación y despacho de mer­
caderías, ha progresado en los pocos años de vida, demostrando con hechos lo
aseverado.
Con aespecto al trasbordo y reexpedición d e mercaderías, la posibi­
lidad de desarrollo de la Zona Libre es más restringida.
En efecto, existen los siguientes obstáculos, sintéticamente resu­
midos. , :-
i) No existen dodavía facilidades portuarias, y los muelles y 
puertos de la Zona labre necesitan una inversión de 11 millones de dólares.
La Zona Libre iniciará la construcción de tales muelles después de dos años 
al menos, y calcula que estarán en servicio después de 7 o 9 años.
ii) Por esta circunstancia hay una evidente diferencia de costo 
entre el simple trasbordo en el puerto de Cristóbal y el trasbordo que 
pudiera efectuarse en la Zona Libre. En el puerto de Cristóbal, la tarifa
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de simple trasbordo es de Dis. 2.90 por tonelada. Si la mercadería se tras­
bordaba por fuera de la"zona .de Cristóbal, el costo es como sigue;
: s Por carga 2.20
Por descarga 2.20
Por transporte de y
hasta Zona Libre 5.00
9.40 por tonelada 
La Zona Libre ha conseguido de algunas conferencias que se cobre 
la tarifa originaria - de sitio de origen a sitio de destino- más un simple 
recargo de Dis. I . 5 0  por el trasbordo en dicha Zoná. Este recargo es la di­
ferencia entre el costo de carga y descarga -í)ls. 4.40- menos el derecho de 
trasbordo, Dis, 2,90, De manera que el comerciante que quiera almacenar en 
la Zona Libre ya no tendrá la diferencia de Dis. 9. '0 sino de Dis, 6,50, Si 
es verdad que se ha conseguido esta ventaja y que el trasbordo en la Zona Li­
bre costará sólo Dis, 5.00 de transporte y Dis. 1,50 de recargo, no es menos 
cierto que la diferencia por tonelaje es todavía alta y que sólo puede ser 
disminuido en el momento que la Zona tuviera facilidades portuarias. Mien-
. . ' • v
tras tanto será siempre más ventajoso hacer el trasbordo en Cristóbal con el 
simple recargo de Dis, 2.90 por tonelada.
ili) El principal obstáculo que encuentra la Zona Libre para su
desenvolvimiento es que las conferencias marítimas se oponen a aplicar 
through rates para mercaderías que van destinadas a la Zona Libre y no a un 
inmediato trasbordo. En tales casos, las conferencias aplican la tarifa des­
de el lugar dé origen hasta Panamá y, cuando se reexpiden, la tarifa desde 
Panamá hasta el lugar de destino, en vez de la tarifa combinada. Naturalmen­
te, la aplicación de esta doble tarifa es más onerosa, como puede verse en el
c u a d r o  20,
/ C u a d r o  20
C u a d r o  20
Centroamérica:
a Cristóbal luego exportada de Cristóbal. y  . ; - ;
Tarifa por tonelada
*
Tarifa por tonelada Tarifa por tonelada
Clase de mercadería Nueva York/C orinto Nueva York/ Cristóbal > Cristóbal/Corinto
Automóviles -.sin cajas 2 6 . 0 0 2 0 . 0 0 1 3 2 . 0 0  cada lino
Automóviles —  en cajas i 2 2 . 0 0 1 6 . 0 0 1 3 2 . 0 0  cada ür.®
Camiones - sin cajas 2 6 . 0 0 2 0 . 0 0 144.00 cada ur®
Camiones - en cajas 2 2 . 0 0 2 0 . 0 0  ’ 1 4 4 . 0 0  cada un® f
Telas de algodón - fardos 5 0 . 0 0 '2 7 . 0 0 35.6o por ton,
Telas de seda artificial - fardos 52.00 33.00 35.60
Maquinarias - ordinarias 37.00 2 0 . 5 0 • 35.60
Productos farmacéuticos (antibióticos) 70.00 33.00 335.60
Tarifa por tonelada Tarifa por tonelada Tarifa por tonelada
Nueva York/Callao Nueva York/Cristóbal C ristóbal/Calie0
Automóviles - sin cajas 2 6 . 0 0 2 0 . 0 0 1 6 . 0 0
Automóviles 4 en cajas 2 2 . 0 0 1 6 . 0 0 1 6 . 0 0
Camiones - sin cajas 2 6 . 0 0 2 0 . 0 0 1 6 . 0 0
Telas de algodón - fardos 42.0 0 ■ " 27.00 3 0 . 0 0
Telas de seda artificial - fardos 7 8 . 0 0 33.00 3 0 . 0 0
Maquinarias -ordiharias 45.00 20.50 3 0 . 0 0
Productos farmacéuticos (antibióticos) 7 8 . 0 0 33.00 - 52.50
Fuente: Zona Libre de Solón.
â/ Las compañías de vapores calculan el flete a base de tonelada de peso o medida.
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Las ¡conferencias se oponen a aplicar la tarifa combinada ^gayen- 
do que tanto la compañía naviera que transporta inicialmente la carga, como 
la que luego la transporta al lugar de su destino se encontrarían obligadas 
a aceptar ingresos menos que. compensatorios, debido a la necesidad dé absor­
ber el doble gasto de carga y descarga sobre la misma base de ingresó. Ade­
más, las conferencias manifiestan que las compañías sufrirían una pérdida en 
el volumen a tarifa completa, y finalmente, que inmediatamente se presenta­
rían reclamos para que se aplique a las mercaderías destinadas al consumo 
de Panamá la misma proporción de tarifa que corresponda a igual clase, de mer­
cadería que se destina a la Zona Libré con propósito do reexpedición*; Esto 
último significaría una reducción de tarifas y la consecuente pérdida para 
las compañías navieras,
iv) Otro de los obstáculos que se presentan para el desenvolvi­
miento de la Zbna Libre, en lo que respecta a su actividad .de almacenamien­
to para trasbordo y reexpediçión, es el de que, en la actualidad, una parte 
casi insignificante del tonelaje total movido para Centro y Suaamórica se 
realiza con trasbordo en Panamá,
No han podido conseguirse datos recientes, pero se puede afirmar 
que desde que ,1a United Fruit Co. y la compañía MAMENIC hacen servicios di­
rectos de Nueva York y.Nueva Orleans a la costa oeste de Centroamérica, el 
volumen de tonelaje trasbordado en la Zona del Canal para esta área tiene 
que haber disminuido considerablemente, pues en la actualidad sólo la compa­
ñía Grace Line hace- el trasbordo en Cristóbal,
Por las razones expuestas, puede opinarse que lp. Zona Libre de 
trasbordo de Colón no podría participar con ventaja y prestar facilidades
/para una
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‘•para una flota mercante centró americana, mientras por un lado no existan 
muelles'y facilidades portuarias en la zona, y, por otro, se mantenga el 
sistema de tarifas establecido. Pero aun en el supuesto de que tales obs­
táculos desapárecieran, los servicios de trasbordo serían limitados, pues 
de establecerse tina flota mercante centroamericana tendría que hacerse so­
bre la base de servicios iguales o mejores a los actualmente existentes, y 
no sería aconsejable, ya que constituiría una desventaja ante la competen­
cia, una flota que hiciera servicios con trasbordo, pudiendo más bien esca­
lonar itinerarios que eviten dicho obstáculo. En épocas pasadas, el tras­
bordo fue para los países de Centroamórica tino de los motivos más grandes 
de demora en la llegada de sus mercaderías a las plazas de destino. El 
comercio de tales países se quejaba que la mercancía llegaba con atraso 
a veces de tres meses, esperando que en Cristóbal hubiera un barco disponi­
ble para el trasbordo. Actualmente los servicios directos de casi todas las 
líneas que sirven los puertos del oeste centroamericanos han eliminqdo dicho 
motivo de queja.
4. Tráfico marítimo potencial centroamericano
Antes de considerar la posibilidad de la creación de una flota 
mercante centroamericana, conviene estimar el tráfico potencial en un inme­
diato futuro, de los países centroamericanos. Esta estimación permitirá es- 
■ tablecer no sólo las bases de la presente necesidad y conveniencia de la 
creación de dicha empresa, sino las perspectivas del tráfico vitfarítimo, con 
miras a los servicios que serán indispensables cubrir en un futuro próximo. 
El tráfico marítimo en los países centroamericanos se intensifi­
cará en el futuro a medida del desarrollo económico de dichos países, y los
/factores más
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factores más inmediatos de ese desarrollo, que han de repercutir en el in­
cremento del tráfico, son los siguientes: primero, la integración de los
mercados locales de cada país, mediante la apertura de vías de comunicación 
que permitan la explotación de nuevas áreas de producción, principalmente 
en aquellas regiones aptas para producir artículos primarios y exportables 
en general; segundo, el desarrollo intensivo y el aumçnto del nivel tecno­
lógico on los procesos productivos que permitirá un crecimiento del volumen 
exportable por unidad; tercero. la inversión de capitales extranjeros que 
aumenten la productividad en general, y consecuentemente, el ingreso nacio-
nal; cuarto. la diversificación de la producción e xportable que libere a las*
economías nacionales de la dependencia del monocultivo y de la consecuente 
subordinación a las, fluctuaciones de la demanda y de los precios de un ex­
clusivo producto, amortiguando tales variaciones con multiplicidad de los 
productos ,exportables: quinto. de la política que vaya, adoptándose, en el 
futuro, en conexión con la equivalencia entre los precios de los productos 
primarios que constituyen la base exportable de estos países, y los precios 
de artículos manufacturados; esta política podrá estabilizar la relación 
del intercambio, dando base más firme para el desarrollo económico; sexto. 
de la política relativa a la estabilidad de precios de dichos productos 
primarios, que tienda a evitar o amortiguar las fluctuaciones cíclicas, 
y  séptimo, el desarrollo y mejoramiento de los puertos de modo que permita 
un incremento del tráfico en las mejores condiciones y a tarifas más reduci­
das.
Sólo después de la II guerra mundial los países centroamericanos 
han iniciado el análisis e investigación de estos problemas, y de los medios 
para solventarlos*
/ D e s d e  h a c e
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Desde hace menos de un lustro estos países,se encuentran empeñados 
en la construcción y mejoramiento de sus carreteras y otras vías de comunica­
ción para integrar los respectivos mercados locales. A su voz, esta integra­
ción está estrechamente vinculada al programa.de integración económica del 
Istmo centroamericano, auspiciado por la Comisión Económica para América La­
tina de las Naciones Unidas. Guatemala se ocupa del mejoramiento y construc­
ción do la carretera del Norte, de la terminación de la Interamericana y de 
la construcción de^la carretera entre Puerto Barrios y la capital. Estas 
obras abrirán extensas zonas al cultivo agrícola y permitirán una moviliza­
ción más económica de los productos en el mercado interno, en el mercado 
centroamericano, y, además, permitirá la extensión de la producción exporta­
ble para el mercado internacional.
El Salvador está iniciando la construcción de la carretera del Pa­
cífico y se encuentra empeñado en pegociar con Honduras la comunicación de su 
país con San Pedro Sula y Puerto Cortés. Honduras, por su parte, se preocu­
pa de la pavimentación de, la carretera panamericana, el mejoramiento de la 
que une a Tegucigalpa con San Lorenzo y de la construcción y terminación de 
la carretera entre Puerto Cortés y Copán; Nicaragua está, especialmente in- 
toresada en la carretera a Rama y Costa Rica en la terminación de la carre­
tera panamericana.
No hay una información de la superficie de tierras nuevas que se 
incorporarán a la economía de cada país cuando las vias de comunicación pro­
yectadas se realicen. Sin embargo, es fácil apreciar que una buena parte 
de la zona norte de Guatemala, zonas del sur de El Salvador; sectores del 
norte, sur y oeste de Honduras, una buena porción del este do Nicaragua y
/regiones de NO.
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regiones de NO. y S,E. de Costa Rica tendrán por primera vez fácil y económi­
co acceso a los mercados locales. La completa integración de estos países no 
puede esperarse para,un futuro próximo. Hay zonas muy extensas en la región 
norte de’ Guatemala^ en el éste de Honduras, en casi toda la zona norte de 
Nicaragua que bordea el Mar-Caribe y regiones situadas al norte y al sures­
te de Costa Rica que aún permanecerán aisladas y sin explotación económica.
Hay todavía mucho por hacer.para mejorar y financiar ún efectivo 
desarrollo de las vías férreas.
Pe todos modos,-- el) volumen de exportación de artículos primarios 
. que puedan ser accesibles a! comercio exterior, y aumentar la exportación de 
los países centroamericanos, ha de incrementarse en una proporción digna de 
tomarse en cuenta. Lamentablemente, no se puede contar con datos e informa­
ciones que faciliten una estimación del incremento de la producción exporta­
ble que sea dable esperar por este origen.
Por lo que respecta al adelanto tecnológico, casi todos los países 
se encuentran efectuando estudios que permitirán un incremento de la produc­
ción por unidad. Mediante esfuerzos de la Asociación Cafetalera de El Salva­
dor, las plantaciones de árboles de cafó han aumentado de 1 4 3  millones a I4 6 , 
a este aumento de 3 millones de árboles se añade el esfuerzo que está reali­
zando el Centro Nacional de Agronomía de El Salvador para tratar de que la 
producción por hectárea se eleve considerablemente sobre el promedio actual 
do 7 5 0  libras pop manzana. Se espera una producción, para un futuro no muy 
lejano, de un 25% más de la producción corriente actual. En Honduras se 
está tccnifieando el cultivo del'café; se acaba de instalar un moderno bene­
ficio tn La Libertad y se proyecta un almacén de depósito en la villa de El 
Paraíso, Además, se está planificando una acción económica para el
/desarrollo
desarrollo técnico*de la ganadería. En Nicaragua se hacen también estudios 
sobre el mejoramiento .del. café, y además, se ha intensificado la plantación 
de árboles, de manera que. se han plantado 2 millones de árboles más y se 
confía en que después, de 4 años de producción adicional será aproximadamente 
de 20,Q00 quintales. En este país se está dando especial atención al desarro- 
lio del cultivo de algodón. Para el próximo año se' espera una producción 
de 30,000 pacas más que en el.año corriente. La, nueva elevación de la pro­
ducción algodonera traerá consigo un total de 75,000 sacos de semilla de al­
godón, de los cuales 60,000 estarán disponibles para exportación. Nicaragua 
también se halla empeñada en el mejoramiento técnico de carnes, para fines 
exportables, y para tal objeto está tratando de construir un matadero moder­
n o  para el desposte de 150 reses bovinas y 150 porcinas por día, con el 
propósito de cambiar buena parte de la actual exportación de ganado en pie 
con la exportación de carne congelada. En Costa Rica se ha elaborado un plan 
para importación de grandes cantidades de fertilizantes, insecticidas y fun­
gicidas que se destinarán al mejoramiento de la producción de café y cacao.
La inversión .de capitales extranjeros en los países centroamerica­
nos es muy limitada, con excepción de las provenientes de la explotación del 
cultivo de bananos. Para nuestro propósito, estas inversiones sólo indirec­
tamente pueden contribuir, en la medida que ellas aumenta el ingreso nacio­
nal, el incremento del volumen del tráfico marítimo, puesto que -ya se di jo­
la exportación de banano no., es fácil que se realice por una flota mercante 
centroamericana. Tampoco se puede calcular la medida en que nuevas aporta­
ciones de capital privado o público del exterior puedan llegar a un futuro 
próximo. Es cierto que después de la II guerra mundial se han ampliado las 
posibilidades de inversión de capital extranjero por medio de los organismos
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'internacionales, pero, los países pequeños tienen una capacidad de pago 
limitada que no permite un incremento de consideración de estos renglones,
con repercusiones más o menos inmediata en el volumen del tráfico a moverse.
>. t -
Actualmente.gran parte de las obras viales de construcción, .especialmente 
l'as relativas a la carretera interamericana, se están financiando o se espe­
ran financiar con ayuda exterior; pero, sobre este punto, ya se expuso que 
el incremento de la producción exportable será muy apreciable, más por las 
posibilidades de incorporación de nuevas áreas de cultivo a la economía na­
cional,- que por el aporte directo de tales inversiones. En lo que respecta 
a la inversión de .capital privado del exterior, tampoco es posible estimar 
en qué medida podrá aquella incrementarse, pues depende de factores muy va­
riables, especialmente de la política de estabilidad monetaria, de la esta­
bilidad de la política, interna y de las facilidades y oportunidades que se 
puedan dar a la inversión privada.
Muy. pocos esfuerzos se han hecho para la diversificación de la 
producción exportable en Centro amó rica. Los altos niveles de precio del ca­
fé han estimulado a particulares y al poder público a poner interés a un 
desarrollo más extensivo que intensivo del producto. El panorama general 
de Centroamérica, en este aspecto, os como sigue:
En Guatemala se está tratando de extender las áreas de Café en 
la zona norte, a medida que avanza la construcción de la carretera. El culti 
vo del algodón to está intensificando, pero a costa de tina política de subven 
ción, manteniendo precios de Dis. 40 y Dis, 45 por quintal, mientras el pre­
cio internacional no sube de Dis, 35. Esta política ha conseguido un aumento 
de la producción ..que alcanza ahora a 125,000 quintales, dejando para la ex­
portación un excedente de 50,000 quintales. Se espera que la producción
/ e n  e l  f u t u r o
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en el futuro vaya, aumentando, ya que la técnica está ya implantada y hay H o ­
rras. y condiciones apropiadas para'-ésta fibra. 4 Hay peco» vapo*?ar»*ns de que 
la producción-de.henequén se incremente debido:a la mala calidad de los sa­
cos fabricados con esta fibra. La producción..de aceites esenciales se en­
cuentra muy decaída,. y sólo existe la posibilidad de que la elevación del pre 
ció del aceite de citróñela en el morcado mundial estimule su producción en 
Guatemala, La producción de cenéhto, zapatos y azúcar es apenas suficiente 
para el consumo, y no'deja saldos exportables* La situación de las indus­
trias textiles parece no ser muy próspera, pues la competencia del exterior 
es fuerte, a pesar ide la protección dé que goza* La ganadería ha sido 
fomentada con resultados satisfactorios gracias al doble plan de créditos 
a plazo corto para importación de ganado de engorde de Honduras y Nicaragua, 
y de créditos a plazo largo para fomento ganadero* Pero este fomento de la 
ganadería no dejará saldos exportables por mucho tiempo.
El Salvador, por su escasa superficie territorial, está más in­
tegrado gracias a sus vías de comunicación y apenas existe un 15 ó 20$ de 
superficie cultivable'aún no explotada. La diversificación de la producción 
es muy poco más difícil, por lo que respecta a cultivos de productos prima­
rios. En cambio, hay posibilidades industriales. La electrificación deló !
país, ya iniciada con la construcción dé la planta del Río Lempa, facilitará 
la ampliación de las industrias existentes.de textiles; se ha instalado una 
fábrica de comento y se espera de la iniciativa privada la formación de 
otras industrias a base de la producción de materia prima nacional. Hay 
posibilidades en la minería, pues el país producé plomo y llegó a exportar 
hasta 5 0 0 toneladas anuales de ese metal durante la guerra, pero la caída
• /del precio
del precio internacional del mineral aniquiló su exportación., Igual ha ocu­
rrido con la industria de sombreros de palma. La industria de sacos de he­
nequén fue también renglón prometedor para la exportación salvadoreña, pues 
llegó á exportar apreciabies cantidades, pero la competencia de la India 
con su producción de sacos de yute ha eliminado, por ahora, esta posibi­
lidad para EL Salvador, Otro producto que puede ser incrementado en la re­
pública es el algodón, cuya exportación actual alcanza a 4,000 toneladas. 
Desgraciadamente, esta expansión tendría sus limitaciones por la competen­
cia del algodón con cultivos de consumo interno.
Es preciso hacer notar que gracias a las vías de comunicación y, 
en parte*.también, a la creciente demanda y precios altos registrados para el 
• café en los mercados mundiales, El Salvador es el que acusa un 'coeficiente 
. más-elevado de desarrollo económico en los últimos años,
Nicaragua es otro país que ha tenido un creciente desarrollo eco­
nómico en los últimos años# Aun cuando sigue siendo el café el principal 
producto exportable, se está dando una preferencia al desarrollo del cultivo 
del algodón y al aprovechamiento, con fines exportables, de la semilla de 
qlgpdón. Además, Nicaragua tiene extensos bosques y posibilidades ganaderas 
inmensas. Se expuso ya al referimos al tráfico potencial centroamericano 
y a las posibilidades de producción exportable en el futuro, el proyecto 
de exportación de carne, congelada que ocupa la atención de Nicaragua. Por 
lo que respecta a la madera, ' las posibilidades de su aprovechamiento indus­
trial constituyen una inmensa reserva de productividad futura; pero, por 
lo nronto, la falta de vías de comunicación no permite esperar un incremento 
notable en este remo. Es de advertir que el algodón, en su mayor parte, se 
exporta a Europa y las semillas a Los Ángeles y al Japón, Tanto en materia
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de productos cono d!¿ mercados, puede esperarse de Nicaragua una más fácil 
diversificación de sus exportaciones.
Es de esperar que en Nicaragua se incrementen también las 
exportaciones de maíz, azúcar, arroz, semillas, oleaginosas, especialmente
' ' r T t ■ ■
ajonjolí. La saturación y bajos^ precios de los tres primeros de los ci­
tados productos constituye un obstáculo para-su desenvolvimiento. En el año 
de 1 9 5 2  Nicaragua exportó 5,028 toneladas de arroz, 9,997 toneladas de maíz, 
7 , 6 5 6  toneladas de azúcar y 17,122 toneladas de semillas oleaginosas.■■■ - ; '■ V J
El desarrollo económico de Honduras es lento, y si excluimos
el banano, los únicos productos dignos de mención son el café, el ganado, la 
.madera, maíz, arroz, cocos y aceites, y un poco de jabón. Excepto el café, 
casi la mayor parte de los demás productos se exportan'por las aduanas terres 
tres a los vecinos países centroamericanos, Por consiguiente, para la esti­
mación del tráfico marítimo potencial, dentro de un futuro próximo, y tenien 
do en cuenta también la escasez, de vías de comunicación, no es posible con-
. tar con una posible diversificación de la e xp o rta c ió n de Honduras, sino den­
tro de,límites muy restringidos.
La situación de Costa Rica es algo alentadora. Además del café, 
la producción de cacao se está incrementando, g'acias al estímulo de los pre­
cios altos de. los últimos dr«v afios. Se calcula que la exportación de este gra 
no, que ordinariamente ha alcanzado 150,000 quintales, acusa en 1954 un apre- 
ciable aumento. Existe también una producción exportable de arroz que al­
canzó en I9 5 3 a 25 mil quintales. La exportación de frijol, que se realiza 
principalmente a Cuba y  Venezuela -4,000 toneladas en 1953- tiende también 
a ser mayor en el año próximo. Lavmadera cativo y la de cedro , son renglones 
que prometen desenvolverse en el futuro. En cuanto al café, el número de
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manzanas cultivadas ha ascendido de 69,836 en el año I9 5O a 80,783 en el 
año de 1953, es decir en un 15.68$. Además, ha podido notarse un apréciable 
aumento de los rendimientos del café.
Aunque Costa Rica ha sufrido de aguda escasez de electricidad, la 
- empresa de la Electric Bond and Share y  él Instituto Costarricense de Elec­
tricidad están tratando de remediar esta crisis* Se espera que para fines 
de este año haya un aumento de 10,000 KW de capacidad por parte de una plan­
ta de la primera de las citadas empresas, y que para 1958, con la conclusión 
de la primera planta de la Garita, el citado Instituto dotará de 30,000 KW 
adicionales. El plan a largo plazo de este Instituto permite expresar que 
la electrificación del país estimule el desarrollo industrial de Costa Rica, 
Por último, algunos países centroamericanos, presionados por la 
necesidad de que sus puertos sean utilizados para la época presente, en la 
que se ha desarrollado el tráfico y el comercio exterior, y constándoles que 
muchos puertos han demostrado ser anticuados, con un rendimiento inferior a 
las propias necesidades actuales, están haciendo gestiones para financiar 
el mejoramiento, ampliación y modernización de algunos de ellos. Guatemala 
está construyendo un puerto en Santo Tomás, Nicaragua se encuentra gestio­
nando la ampliación del puerto de Gorinto, Eh El Salvador se hacen los es­
tudios concernientes a la ampliación y mejoramiento de sus tres puertos y en 
Honduras también se están terminando los estudios relativos al mejoramiento 
del.puerto de Amapala,
Después de este bosquejo general relativo a algunos importantes 
elementos que contribuyen a la estimación del tráfico potencial en un futuro 
próximo, se ha calculado también el posible ritmo que en el futuro próximo
' /tendrá el
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CENTROAMERICA; VOLUMEN DEL COMERCIO EXTERIOR 
IMPORTACIONES I EXPORTACIONES 
Millones de Dólares a Preeios de 1948
Millones de

• iteátírá êl #omei^i<> e3dse^ior âe los países cen+.roamerifcànoSy y que aparece 
e« el *> gráfico a djáritoi; Éh él se-muestra la tendencia dei comercio exterior 
centroamericano habidodesde 1937 hasta 1952, en millones de dólares, calcula­
do a precios constantes de 1940. A partir de 1952 se estima la extrapolación 
de la tendensia, de manera que el comercio exterior centroamericano, en 1 9 7 0 , 
alcanzaría un promedio de más de 1¿0Q0 millones de çlólares a los mismos pre­
cios constantes de 1948, lo que equivaldría aproximadamente a un volumen de 
4 millones dp toneladas métricas, ya que el coeficiente que arroja el creci­
miento equivale, a un 5.5% anual*
5. Servioios a prestarse
Para decidirse la formación de una flota mercante centroamericana 
es preciso partir de algunos principios, y  estudiar luego los.servicios míni­
mos que aquella debe rendir. Estos principios deberían servir de guía para
la adopción de los servicios que debe prestar la empresa a crearse.
Son los siguientes: , '
i) Ya en virtud del espíritu de la Resolución acordada por l°s go­
biernos centroamericanos, en la cual se inspira este estudio; ya también por 
el aspecto do financiación y por el de los rendimientos económicos de la 
empresa a fornarse, ésta tiene que ser el producto de la cooperación de 
los cinco países centroamericanos. Cualquiera falla en este-sentido produ­
ciría: primero, una ruptura de la integración internacional de la empresa;
segundo, la imposibilidad de financiar una empresa de verdadero aliento, 
dispuesta a prestar servicios cada vez mejores y más eficientes, y, terce­
ro, l03 rendimientos económicos podrían tornarse en negativos.
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Más tarde se analizará;la cuantía necesaria para financiar yna 
empresa de la naturaleza que se propone, pêro se debe -adelantar el concepto 
de que una empresa naviera requiere de altos capitales dé inversión* Por lo 
mismo-, habida consideración de que los países centroamericanos son pobres de 
recursos, escasos en oferta-de fletes y  urgidos de toda clase de necesidades 
de carácter público, cualquier esfuerzo que puedan hacer para levantar una 
emprésa naviera sería mucho más que proporcional a su capacidad financiera, 
en el caso do faltar aunque fuera uno solo-de estos países.
Es sabido que muchos países tienen que subvencionar a sus empresas 
navieras nacionales, porque los grandes capitales que requieren su inversión, 
los altos costes del transporte marítimo y, sobre todo, los" riesgos inheren­
tes al negocio no permiten a algunas empresas costearse su mantenimiento. 
Ahora bien, por las razones indicadas en el párrafo anterior, una empresa de 
transportes marítimos centroamericana no podría ser subvencionada, al menos 
directamente, por los estados. De consiguiente, es necesario que la empresa 
a formarse, viva por sí misma, sin subvención estatal directa, para cuyo ob­
jeto necesita contar con el mayor flete disponible. Cualquiera restricción 
en este sentido que lógicamente sobrevendría si un país no contribuyese como 
socio a la formación de la empresa, desequilibraría el rendimiento económico 
y colocaría a la compañía en Un plano- de precaria solvencia. Las cifras del 
movimiento marítimo actual, que se verán más adelante, son indicativas de 
que una disminución de flete de cualquiera de los países no -podría ser com­
pensada' fácilmente con un aumento de carga en los otros. Recuérdese que, se­
gún el cuadro 1, Guatemala contribuye con ún poco más del V)% del total del 
comercio exterior, que se mueve por los puertos centroamericanos; Honduras
/ c o n  c e r c a
con cerca del 19$; Costa Rica con él ‘20$; El Salvador con el 20$ y Nicaragua 
aproximadamente, con el 21$. En estas circunstancias, la ausencia de cual­
quiera de los países, aun de los que menos contribuyan al total del volumen 
de comercio exterior,, implicaría una reducción de seguramente más del 20$ 
de flete 'que pudiera mover, en promedio, como mínimo, y tal reducción no 
permitiría costear la empresa, que se proyecta.
Huelga comentario alguno en cuanto al aspecto de la cooperación 
internacional y la quiebra de la integración centroamericana en este parti­
cular aspecto, ya eue es bien conocido que la creación de una empresa trans­
portadora marítima centroamericana es un punto importante del programa de in­
tegración económica de los países mencionados. Pero debe fijarse la atención 
en el hecho de que la ausencia de un socio no sólo implicaría, una quiebra 
en los ideales internacionales.de,cooperación centroamericana sino que, des­
de el punto de vista financiero, tendría una honda repercusión en lo que ata­
ñe a la personalidad, prestigio, popularidad y solvencia de la empresa que 
naciera de ese modo. Lo mismo puede decirse de,la empresa que, nacida con 
el auspicio de los cinco países, viera después la .separación o,falta de 
cooperación de cualquiera de clips. Por lo tanto, el principio de la unidad 
de los cinco países para la formación de una empresa debe sor sostenido y 
mantenido indefinidamente,
ii) La naviera mercante que se crearía debe iniciar sus operacio­
nes limitándose a los servicios más importantes, sin relegar ninguno de los 
indispensables. Este principio es esencial y debe servir dé guía tanto 
para la iniciación como para el futuro funcionamiento de la flota. Los ser­
vicios, de una empresa naviera pueden ser de una casi ilimitada extensión, si 
quiere cubrir todas las necesidades de aquella y de los países a los cuales
/sirve.
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sirve. Eh este caso, los servicios completos tendrían que incluir rutas 
para todos los países del mundo con los cuales Centroamérica tiene movimiento 
de carga. Llenar todas las necesidades de la empresa, significaría construir 
astilleros para mantenimiento y reparación de barcos, mantener agencias y ofi­
cinas propias en todos los puertos de toque; contratar broker o corredores 
propios, para fletamento; mantener departamentos especializados para la pro­
yección de naves propias,organizar y equipar sus propios servicios de estiba­
dores , choqueadore3, remolques, lanchones, etc., y en fin, integrar horizon­
talmente la empresa, con todos los servicios y elementos que han de serle 
necesarios. A primera vista se puede observar que en un negocio tan complejo 
como os el de transporte‘marítimo no cabría, sino a costa de inversiones su­
mamente cuantiosas, lograr tal integración. Ni las más grandes compañías 
han conseguido una integración total. En el casó de la compañía centroame­
ricana que se estudia será, por ló mismo,- obvio, analizar los más indispen­
sables servicios con que deba contar; y será labor perraanente de la empresa y 
sus administradores ensanchar dichos servicios a medida de su necesidad y de 
la posibilidad del rendimiento económico de acuello s.
iii) Si se hace hincapié en los rendimientos; económicos de la empre­
sa, es porque se quiere asegurar su costeabilidad y, además, reconocer el 
justo derecho a su progreso y desarrollo. No debe confundirse este principio 
con aquel otro de que la empresa a formarse debe tener como objetivo funda­
mental el velar por los intereses nacionales del grupo centroamericano, por­
que ambos principios no sólo no son incompatibles, sino que deben ser coordi­
nados. Consecuen ton ente, la empresa puede y debe velar por la fijación de 
tarifas justas, que sean compatibles con el desarrollo del comercio exterior
• T A A / IA T /5  . .
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y de su propio tráfico, sin que ellas impliquen tampoco perjuicio para su 
costeabilidad. La flota, asimismo, debe dar oportunidad de trabajo a los 
nacionales de los países centroamericanos,"" sin que por eso se convierta en u- 
na empresa de simple burocracia?: est at al, Çor el contrario, debe operar con 
el Qbjetivo. ds_alcanzar. el mejor nivel .de eficiencia dentro del menor costo 
posible» debe operar dentro de la competencia leal con las otras empresas 
y esto no podrá realizarse sino, manteniéndose alejada de la interferencia 
política. En una palabra, la naviera debe funcionar como una empresa de 
administración privada, dentro de las más altas condiciones técnicas, pero 
su política y objetivo final deben enderezarse hacia los intereses del de­
sarrollo del comercio exterior, de loo cinco h ^ H r  el. mejoramiento
del tráfico y hacia la consecución del más,Justo" vSlor a pagarse por di chos 
servicios,
El volumen total del tráfico marítimo en todo Centroamóíica es 
relativamente pequeño si se compara con el de otros países. Sobre esta 
base se debe analizar el promedio de carga que lleva cada barco,con el 
propósito do estimar si un aumento del número de barcos podría ser econo­
micamente posible.
El movimiento de barcos de los cinco países .arroja los datos 
del cuadro 21, ■- ' •
Con respecto a este cuadro debe aclararse lo siguiente. Los da­
tas relativos a -Guatemala, Honduras y El Salvador son los datos oficiales co­
rrespondientes a I9 5 2 . En Honduras no se tomaron los barcos en lastre. Los 
de Nicaragua no determinan el tonelaje de carga movido, motivo por el cual 
do loe datóe oficiales del movimiento, marítimo sólo se toma el número de
-p • /Cuadro 21
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Centroamórica: Movimiento marítimov por países
C u a d r o  2 1
Año País N° de Tonelaje embarcado , . Promedio por
barcos y desembarcado barco
' ' (Ihcl.bananos y Combust.)
1 9 5 2  Guatemala 6I6 5 6 0 , 6 8 8  - ~ 914.54
1 9 5 2  Honduras 835 683,537 818.60
1952 El Salvador 429 - 342,718 798.8?
1951 Nicaragua 200 192,000 955.00
I9 5O Costa Rica 320 206,820 - 6 4 6 .3 I
» mi       " " '■■»'.■1
Total 2,397 1.984,690 827.98
Fuentes: Anuario de Comercio-Exterior, Guatemala, 1952.
Informe de la Secretaria de Hacienda. Honduras, 1951-52. 
Boletín. Estadístico « ÉL Salvador, N° 13, Pág. 69.
Memoria de la Recaudación General de Aduanas. Nicaragua, 1951,
pág. ¿4 2 .
Anuario de la Dirección General de Estadística. Costa Rica 
1 9 5 0 , Págs. 443-45. -’V  ‘™ “”
barcos mercantes correspondientes a los puertos de Corinto y San Juan del 
Sur del año de 1951, porque de ese año tenemos el volumen de exportación e 
importación, en toneladas métricas, de los dos puertos, y-suponemos que los 
barcos mercantes quo arrojan el dato oficiál movieron, en ese año, el total 
de la carga mencionada. Por lo que respecta a Costa Rica, no se han conse­
guido datos oficiales posteriores a 1950, y se ha deducido de los datos 
de ese año el movimiento Correspondiente a motóveleros, veleros y vapores 
tanques, tanto en ntSmero de barcos como en tonelaje de carga, para que dé 
un resultado más de acuerdo con el propósito de nuestro examen.
Si se estima, por las razones que se expondrán más adelante, que 
los barcos de la flota a crearse harían alrededor de 676 toques anuales en
/ t o d o s  l o s
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todos los puertos y, considerando el tráfico actual exclusivamente, la 
creación de la flota -bajo el supuesto de púa participación proporcional 
del flote- produciría una disminución equivalente al 28.20$ del volumen 
movido por cada barco; o sea que la participación por toque de barco sería 
de 6 4 5 . 8 5  toneladas por barco. Sólo cuando.el volumen del tráfico equival­
ga aproximadamente a 2 .5 4 4 , 0 0 0  toneladas se restablecerá el porcentaje de 
movimiento actual de las demás compañías. De acuerdo con el gráfico, que 
arroja un coeficiente anual de incremento de 5 »5$, se deduciría que en un 
poco más de 5 años el tráfico compensaría la disminución del movimiento de 
carga que sufrirían las actuales líneas operantes en virtud de la creación 
de la nueva flota.
Los datos enunciados representan el movimiento de carga, con in­
clusión de bananos y combustible. Por lo mismo, mientras las empresas de­
dicadas exclusivamente a esta clase de transporte no sufrirían disminución 
en su carga por la creación de la nueva flota, las que transportan carga
seca sufrirían una disminución mayor al 28.20$ mencionado. No ha sido po-*J
sible obtener el dato relativo al nómero de barcos que sirven exclusivamente 
el transporte de carga seca, pero si todos los barcos bananeros compartieran 
este servicio, el volumen dp carga seca transportada por cada toque de bar­
co, según los datos a 1 9 5 0 , seria de 7 1 0  toneladas métricas por barco apro- 
ximadamentc y la creación de la. nueva flota disminuiría su volumen a tin 
transporte de 553 toneladas métricas. No hay cifras posteriores a 1950.
Supuesto que cada barco de la nueva flota llevase un promedio de 
carga de 6 4 5 . 8 5  toneladas para cada puerto de toque, incluyendo la carga 
do.regreso, en los.6 7 6 . toques esperados,, la flota transportaría un total de 
436,594 toneladas, lo cual representa sólo un 22$ del total de la carga
/mencionada
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m e n c io n a d a  en e l  c u a d ro  2 1 .  L o s  676  to q u e s  p u ed en  h a c e r s e  con> I 56  v i a j e s  
r e d o n d o s  ,  y  e s t o  s i g n i f i c a r i a  que en c a d a 'v i a j e  red o n d o  d e  u n  b a r c o  s e  
t r a n s p o r t a r í a  a l r e d e d o r  d e 2 , 7 9 8 . 6 7  t o n e l a d a s .  S i  s e  c o n s i d e r a  l a  c a p a c i d a d  
o r d i n a r i a  d e  l o s  b a r c o s  d e l  t i p o  C I  y  o t r o s  d e tam añ o  p eq u eñ o  que s e  u s a n  
p a r a  e l  t r á f i c o  d e  e s t o s  p a í s e s ,  s e  d e d u ce  que vina f l o t a  m e r c a n t e  c e n tr o a m e ­
r i c a n a  que p u d ie s e  t r a n s p o r t a r  e l  2 2 $  d e l  t o t a l  d e l  vo lu m en  d e l  c o m e r c io  e x ­
t e r i o r  a c t u a l  e s t a r í a  e f e c tu a n d o  un  t r a n s p o r t e  d e  c a r g a  d e  c o n s i d e r a c i ó n  y  
s u s  b a r c o s  e s t a r í a n ,  s i  no t r a n s p o r t a n d o  e l  t o t a l  d e  s u  c a p a c i d a d ,  l le v a n d o  
en  s u s  b o d e g a s  u n  p ro m ed io  d e  c e r c a  d e  l a s  t r e s  c u a r t a s  p a r t e s  d e  s u  c a p a c i ­
d a d  n e t a  de c a r g a .  En  t ie m p o s  o r d i n a r i o s ,  e s t e  p ro m e d io  p u e d e  c o n s i d e r a r s e  
como s u f i c i e n t e  y  n o r m a l ,  s o b r e  to d o  s i  s e  to m a  en  c u e n t a  u n  t r a n s p o r t e  e x ­
c l u s i v o  a  pus r t o s  c e n t r o a m e r i c a n o s .  Nótese q u e l o s  b a r c o s  d e  l a  c a s i  t o t a l i ­
d ad  d e  l a s  l í n e a s  que o p e r a n  en l o s  p u e r t o s  c e n t r o a m e r i c a n o s  l l e v a n  y  t r a e n  
c a r g a  de o t r o s  p u e r t o s ,  d i s t i n t o s  d e  l o s  t e r m i n a l e s ,  t a l e s  com e p u e r t o s  d e  
C u b a , l a s  A n t i l l a s ,  V e n e z u e la , M é x ic o ,  e t c .  En e s t a  fo rm a  c o m p le ta n , p o s i ­
b le m e n te  l a  t o t a l i d a d  d e  l a  c a p a c i d a d  d e s u s  p r o n i o s  b a r c o s ,  p e r o ,  e s  a s u m i-  
b l e  que l a s  a c t u a l e s  l í n e a s  no c a r g a r á n ,  o no c a r g a r í a n  s i  h i c i e s e n  u n  s e r ­
v i c i o  m ás f r e c u e n t e  y  r e g u l a r ,  u n  p ro m ed io  d e  2 ,7 0 0  t o n e l a d a s  paira, c a d a  v i a ­
j e  re d o n d o  d e s t i n a d o  o  co n  o r i g e n  e x c l u s i v o  p a r a  y  d e  p u e r t o s  c e n t r o a m é r i c a  
n o s .
L a  a c l a r a c i ó n  a n t e r i o r  p e r m i te  a p r e c i a r  e l  h e ch o  d e  que l a  c i t a d a  
p r o p o r c i ó n  d e l  2 2 $  d e l  c o m e r c io  e x t e r i o r ,  au n  cu an d o  no e s  un  p o r c e n t a j e  e l e ­
v a d o ,  no e s  ta m p o co  e l  m ínim o i n d i s p e n s a b l e  p a r a  l a  o p e r a c i ó n  d e  u n a  f l o t a  
c e n t r o a m e r i c a n a ;  y  q u e , h a b id a  c u e n t a  d e  que e n  l o s  p r im e r o s  a ñ o s ,  h a s t a  co n ­
s o l i d a r  s u s  s e r v i c i o s ,  su  e f i c i e n c i a  y  s u  p r e s t i g i o ,  l a  c o n s e c u c i ó n  de f l e t e
/es ardua
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ardua y difícil, se puede adelantar que un mínimo de carga para la solvente 
operación de la empresa en sus años iniciales puede-ser inferior a la cifra 
de 436,594 toneladas.
Si se parte de la hipótesis, no de una proporción igual de trans­
porte para la nueva flota con relación al movimiento total de la carga cen­
troamericana, sino de -una proporción igual a la nueva compañía en el exclusi­
vo movimiento de carga seca, las 553 toneladas, métricas que llevaría cada 
barco de la flota significarían un transporte total al año de 373.>963 tone­
ladas métricas, o sea el 18.84$ del movimiento total de carga. Este volu­
men implicaría un transporte, por cada viaje redondo, de 2,397 toneladas 
métricas, o sea un transpórte probable de 1,43^ toneladas métricas de ex-.
portación durante los- seis meses estacionales de este movi miente, y  1,A7&
*
toneladas métricas de importación', . En toneladas cortas la carga de exporta­
ción seria de 1,585 toneladas y la de importación 1,850 toneladas, nnr cada 
viaje; este volumen constituirla un movimiento regular de carga que, sin 
embargo, no nos atreveríamos .a predecir que la empresa pudiera alcanzar fá­
cilmente en los primeros años de operación. El volumen mínimo de carga 
para que sea costeable la empresa es, sin embargo, como se verá en e1 párra­
fo correspondiente, inferior a este tonelaje.
Para llegar a esta cifra mínima se tiene que considerar cuáles 
serían los, servicios que porporcionaría y estudiar.' ., entonces, la adapta­
ción de tales servicios a la operación de la empresa.
6. Rutas e itinerarios: número de barcos necesarios.
Se parte del principio ya expuesto de que los servicios a rendir 
en la época inicial de funcionamiento de la empresa deben s«r exclusivamente
. /los más
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los más importantes, sin relegar los indispensables, para adaptar este prin­
cipio en la selección de rütas e itinerarios que sean compatibles con el 
menor costo de inversión inicial pero que, al mismo tie&po \ dote a la empre­
sa de las rutas que le coloquen en condiciones de igualdad de Servicio con 
la competencia.
Del Anexo. 8 se desprende que en promedio, durante los últimos cin­
co años -1948 a 1952-, el valor total del comercio exterior se ha dirigido 
hacia las Estados Unidos en un 69.64$, correspondiendo a Europa .sólo el 
16.50$ y a los otros países la diferencia. .Por estas cifras se comprenderá 
porqué se propone que las rutas que inicialmente deberían adoptarse sean 
las qué conecten los puertos de los Estados Unidos con los puertos centroa­
mericanos. En lo relativo a las rutas con Europa, se analizarán luego al­
gunas condiciones previas para su decisión. Estudiemos primero las rutas 
con los Estados Unidos.
Aun cuando no se han conseguido informaciones estadísticas que in­
diquen el volumen, del tráfico centroamericano que se dirige a los distintos 
puertos norteamericanos, los medios indirectos de estimación pueden suminis­
trar un panorama de la importancia de cada uno de esos puertos. Estos medios 
indirectos no son otros que la información rel.tiva a cuáles son los termina­
les y cual la frecuencia de los actuales itinerarios de las líneas marítimas 
que operan en Centroamórica, Eh efecto, es de presumir que, por la naturale­
za del negocio, las compañías -profieran los toques en los puertos hacia don­
de o desde donde se transporta mayor volumen de carga. . En los mencionados 
itinerarios se observa le siguiente:
Desde Nueva York a las Costas del Caribe centroamericano existen 
tros compañías regulares (United Fruit, Standard Fruit y Caribbean Line)
/que hacen
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que hacen tres servicios semanales y uno quincenal.
Los puertos de Baltimore, Filadélfia son puertos alternativos que
pertenecen, por lo general, a la propia ruta cuya terminal os en Nueva York. 
Sólo ocasionalmente los'barcos toman carga en Boston^ Portland o Norfolk. 
Además, muchas líneas navieras de todo el mundo que tienen su terminal en 
Nueva York consideran a los otros puertos, opcionales o alternativos, con 
frecuencias de toque qué se escalonan'"a menudo, de manera que toban dichos 
puntos pasando unos dos o tres o más.zarpes. Cuando se habla en este infor­
me de puertos opcionales, se refiere a que el toque se efectúa sólo cuando
se ha podido conseguir un volumen, de carga importante que amerite el desvío.
Los puertos de Charleston y Jacksonville son frecuentemente usados para des­
carga de banano, especialmente por la Standard Fruit, El puerto de Miami 
general-mente sé añade a las rutas del Golfo.
De los puertos del Golfo, tenemos tres compañías (United Fruit, 
Standard Fruit, Isbrandtsen) que tienen los servicios semanales y dos quin­
cenales. El torminal es Nueva Orleans, pero tienen puertos de toque en 
Galveston, Houston, y  optativamente en Miami, Tampa y Mobile.
En consecuencia, la mayor parte de carga de importación sé pre­
sume que se moviliza a través de Nueva Yo lie, y en menos proporción a través 
de las rutas del Golfo. Además, mucha carga de trasbordo de diferentes paí­
ses de Europa, Africa, Cercano Oriento, India y  aun el Lejano Oriente se sir­
ve por el puerto de Nueva York. Y. este hecho que es de general aplicación 
para las líneas navieras que sirven a América, debe aplicarse también, aun 
cuando en escala restringida, a los países'centroamericanos. Se dice en es­
cala restringida porque exist caí algunas, líneas directas que hacen el servi­
cio de Europa, y porque es reducido el movimiento con los demás países del
/mundo.
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mundo. Hay también lineas europeas que hacen trasbordo en Nueva Orleans, 
lugar más cercano a los puertos centroamericanos. Por lo tanto, el servi­
cio de trasbordo en Nueva York para Europa, relativamente a carga de o para 
Centroamórica probablemente es pequeño.
En cuanto al movimiento a la costa del Pacífico centroamericana, 
el servicio de líneas regulares es efectuado desde Nueva York sólo por dos 
compañías (United Fruit y MAMENIC), con frecuencia de viajes semanales. La 
Grace Line efectúa también este servicio, pero no directo sino con trasbrodo 
en Cristóbal y con frecuencia de viajes semanales también.
Del Golfo, las mismas dos compañías hacen el servicio a la costa 
Pacífica, la una (United Fruit) con una frecuencia de cada quince días y la 
otra con una frecuencia semanal. La Grace Line tiene también servicios de 
enlace con el Golfo, con trasbordo en el Canal,
El movimiento de líneas regulares desde las costas del Pacifico 
de los Estados Unidos se hace sólo cada tres semanas por la Independence Line 
y ocasionalmente por la Grace Line en su ruta del Pacifico. L o s  movimientos 
de carga hae.ia el norte, esto es, desde las costas del Pacífico centroameri­
canas a los puertos del Pacífico norteamericanas, están servidas más bien 
por las líneas que vienen desde Europa y tienen sus terminales en Estados 
Unidos y Canadá,
De todo lo anterior se desprende: primero, que el movimiento de
carga entre Estados Unidos y  Centroamórica se concentra a los puertos de Nueva 
York y puertos del Golfo; segundo. que la competencia no es demasiado inten­
sa, pues son pocas las compañías que operan con regularidad, aun cuando éstas 
prestan un serviOio eficiente por la relativa frecuencia de sus viajes; y
/ t e r c e r o .
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tercero, que .el.mQVájmierito con los puertos de la costa del Pacífico de los 
Estados .Unidos es más reducido, por la poca regularidad y frecuencia de 
las líneas que actualmente operan, pero existe además una mayor competencia 
por- el mayor número de las líneas europeas, la línea chilena y otras que 
hacen el servicio por. dicha ruta.
De las anteriores consideraciones se desprende que las rutas 
aconsejables serían las que, por el mayor volumen de flote ofrecido, coinci­
dan desde los puertos centroamericanos hasta Nueva York y puertos del C^lxo. 
No se opina que sea importante o imprescindible, en la iniciación efe la em­
presa, conectar los puertos del Pacífico centroamericano con los puertos del 
Pacífico de los .Estados Unidos-, habida cuenta del escaso movimiento de carga 
y de lq, mayor competencia de dicho servicio. Si se adoptase el criterio de 
enlazar estos puertos, sería preciso considerar que un servicio mensual de 
un barco desde San Francisco hasta Panamá, tocando los. puertos ccntroamerilca- 
. nos- en rumbo sur, para regresar directamente desde Panamá hasta San Francis­
co tendría que recorrer 6,554 millas y  con un barco que hiciera un promedio 
de 13 nudos, el recorrido exigiría 24 días. Si se añaden unos 12 ó 14 días 
de, demoras en los puertos, el viaje redondo no podría hacerse sino en 36 ó 
38 días. El servicio mensual por lo mismo demandaría dos barcos por lo me­
nos, Con el mismp número do barcos podría hacerse un.servicio más frecuentej 
hasta de un zarpe cada tres sananas, pero es dudoso que el flete a colectar­
se justificará un servicio con. esa frecuencia. Este, punto se afirma más si 
se considera que, mientras las JLÍjnoas qpe actualmente operan desde Nueva York 
o puertos del Golfo a los puertos,centroamericanos escasamente tocan otros 




las líneas que operan entre puertos del Pacífico de*Norteamérica y  puertos 
del-Pacífico centroamericano tienen rutas mucho más extensas, con terminales 
en Europa o Sudamérica y, por lo misma, la carga movida por' los puertos cen­
troamericanos viene a consistir sólo en vina carga adicional o de apoyo ,(los 
puertos son visitados con poca regularidad, excepto en la estación exporta­
ble _ en.que cargan cafó principalmente) y no una carga básica que costee 
la ruta.
Las razones apuntadas afirman el criterio de que, por lo monos 
en un principio, las rutas deberían terminar ert los puertos septentrionales 
de la costa Pacífica centroamericana -San José o Chanperico- sin extender 
-ni separadamente- las líneas hasta puertos norteamericanos del Pacífico.
Más tarde, la empresa podría recoger datos más precisos para medir la in­
tensidad del tráfico- con el oeste norteamericano y México y estudiar la po­
sibilidad del citado enlace.
Una vez analizadas las mitas que deberían ser adoptadas con los 
Estados Unidos, deben estudiarse los itinerarios más aconsejables. Para 
el efecto se presentan las siguientes -alternativas:
Alternativa l) Nueva York - Barrios - Cortés - puertos opcionales: 
- Tela, La Ceiba, - Puerto Limón - Nueva York, con una frecuencia semanal. 
Distancia a recorrerse 5,588 millas viaje redondo; duración aproximada por 
viaje redondo: 25 días, incluyendo demoras. Requerimiento : 4 barcos. Nue­
va York - Canal - Puntarenas -puerto.opcional: San Juan del Sur - Gorinto -
puerto opcional: Amapala - Cutuco -puertos opcionales o alternativos: La
Libertad y Acajutla - San José - Puerto opcional: Chámperico. Frecuencia:
un zarpe semanal. Recorrido 5,788 millas viaje redondo. Duración aproxima­




Nueva Orleans - Barrios - Cortés - Puerto Linón - Nueva Orleans, 
Frecuencia: un zarpe semanal. Recorrido: 2,574 millas, viaje redondo, Du­
ración aproximada: 15 días. Requerimiento: 3 barcos.
Nueva Orleans - Canal - puertos Pacífiço - Canal - Nueva Orleans. 
Recorrido: 4,792 millas. Frecuencia: semanal. Duración aproximada: 25 días.
Requerimiento: 4 barcos.
Total requerimiento de alternativa 1: 16 barcos.
Alternativa 2) Nueva York t Barrios - Cortés - opcionales: Tela 
y La Ceiba - Limón Canal - Puntarenas - puerto opcional: San Juan del
Sur, - Corinto - puerto opcional: Amapala - Cutuco, - puertos opcionales:
La Libertad y Acajutla - San José - puerto opcional.: Champerico - Canal -
Nueva York. Frecuencia semanal. Recorrido viaje redondo: 6,826 millas.
Duración aproximada: 37 y medio días. Requerimiento: 5 barcos,
Nueva Orleans - Puerto Barrios * Cortés - opcionales: Tela y  La
Ceiba - Limón - Canal - Puntarenas, etc. (igual al anterior hasta Champerico) 
- Canal - Nueva Orleans. Frecuencia: semanal. Recorridos: 5,510 millas. 
Duración aproximada: 34 días, . Requerimiento: 5 barcos.
Total requerimiento do alternativa 2 : 10 barcos.
Alternativa ¿) Nueva York - Puerto Barrios - Cortés - opcionales: 
Tela y La Ceiba - Limón - .Nueva York. Frecuencia: semanal. Recorrido: viaje 
redondo: 5 , 5 8 8  millas. Duración aproximada por viaje redondo: 2 5  días.
. RequorintLonto; 4  barcos. '
Nueva York -- C a n a l  - Puntarenas —  opcional: San Juan del Sur —
Corinto - opcional:- Amapala - Cutuca,- opcionalos? la Libertad y Acajutla - 
San José - opcional: Champerico - Canal - Nueva York. Frecuencia: quincenal.
Recorrido: viaje redondo: 5,778 millas. Duración aproximada: 29 días.




•Nueva Orleans - Barrios - Cortés - La Ceiba - Limón - Nueva Orleans. Fre- 
cuencia:semanal. Recorrido 2,574 millas. Duración aproximada: 15 días. 
Requerimiento: 3 barcos. -
Nueva Orléans - Canal puertos del' pacífico - Canal - Nueva 
Orleans, Frecuencia: quincenal. Recorrido viaje redondo: 4,792 millas.
Duración aproximada: 25 días. Requerimiento: 2 barcos.
Total requerimiento de alternativa 11 barcos.
Alternativa 4) Nueva York - opcional: La Habana - Puerto Barrios
- Cortés - opcional: Tela y La Ceiba - Nueva York, Frecuencia: un zarpe
semanal. Recorrido: 3,720 millas. Duración aproximada: 16 días. Requeri­
miento: 3 barcos.
Nueva York - Puerto Limón - Cristóbal - Nueva York, Frecuencia: 
un zarpe por semana. Recorrido viaje redondo: 4,418 millas. Duración apro­
ximada: 19 días. Requerimiento: 3 barcos. -
Nueva York - Canal - Puntarenas - puerto opcional: San Juan del
Sur - Gorinto - puerto opcional: Amapala - Cutuco - puertos opcionales: La
Libertad y  Acajutla - San José - puerto opcional: Chámperico - Canal - Nueva
York. Frecuencia: 1 zarpe sananal. Recorrido: 5,578 millas en viaje redon­
do. Duración aproximada: 28 a 29 días. Requerimiento: 4 barcos,
Nueva Orleans - Puerto Barrios - Puerto Cortés - Nueva Orleans. 
Frecuencia: un zarpe cada 15 días. Recorridos-viajé redondo: 1,964 mi­
llas. Duración aproximada: 10 días. Requerimiento: 1 barco.
Nueva orleans - Canal -Puntarenas - puerto opciónal: San Juan 
del Sur - Corinto* - puerto opcional: Amapala - Cutuco - puertos opcionales: 




Nueva Orleans. Frecuencia: un zarpe cada quinde días,' Recorrido: 4,792
'miliar. Duración aproximada: 25 dias,- Requerimiento:' 2 barcos,
Nueva Orleans - Puerto Limón - Cristóbal - Nueva Orleans —  
Frecuencia: un zarpe cada quincena. Recorrido 2,958 millas. Duración 
aproximada: 14 días. Requerimiento: 1 barco.
Total requerimiento alternativa 14 barcos.
Alternativa ¿ )  Nueva York »- La Habana - Puerto Barrios - Cortas 
Nueva York, Frecuencia:' un zarpe cada semana. Recorrido: 3>720 millas, 
Duración aproximada : l 6 días. Requerimiento: 3 barcos.
Nueva York •* Puerto Limón - Canal - Puntarenas, etc. (igual 
recorrido en puertos -centroafiiericanos Pacífico hasta Champerico) - Canal - 
Nueva York. Frecuencia: un zarpe por semana. Recorrido; 6,500 millas* 
Duración aproximada: 32 días*- Requérimientoí 5 barcos...
Nueva Orleans - Puerto ■ Barrios - Puerto Cortés - Nueva Orleans. 
Frecuencia: 1 barco cada quincena. Recorrido: 1,964 millas. ; Duración apro-
. . .  d
ximada: 10 días, • Requerimiento 1 barco, , . . '•
Nueva Orleans - Puerto Limón - Canal - Puntarenas - puertos del 
Pacífico* hasta Champerico— Canal-- Ntieva Orleans. Frecuencia: 1. barco ca- 
:'"*da quince días. Recorrido: 5*040 millas. Duración aproximada; 29 días.
Vi*
Requerimiento: 2 barcos.
* ‘ Total Requerimiento alternativa J>: ll barcos, v
Alternativa 6) Nueva York - Barrios -Cortés - opcionales: Tela
y La Coiba - Puerto Liúón Nueva York - frecuencia:semanal. Recorrido:
5,588 millas viaje redondo, Durációh por. viaje: 25 días, Requerimiento :





Nueva York - Canal - Puntarenas puertos del Pacífico hasta 
Champerico - Canal - Nueva York. 'Frecuencia: un zarpe semanal.- - Recorri­
do: 5>77B millas. Duración aproximada: 29 días. Requerimiento; 5 barcos.
\
Nueva Orleans - Barrios - Cortés - Limón - Nueva Orleans. Fre- 
cuencia: un zarpe cada 15 días. Recorrido: 2,574. Duración aproximada':’
1 5  días. Requerimiento; 2 barcos.
Nueva Orleans - Canal-- Puntarenas, etc, por puertos Pacífico - 
‘Canal - Nueva Orleans. Frecuencia: un zarpe cada quincena, Duración apro­
ximada: 25 días. Recorrido: 4>792 millas. Requerimiento: 2 barcos.
, Total requerimiento alternativa 6 : 13 barcos.
De las alternativas que se indican es aconsejable la alternati­
va ¿, por.las siguientes razones:
Si.bien es'cierto que la alternativa 1 daría un servicio semanal 
tanto de Nueva York como de Nueva Orleans, para ambas costas, esta ventaja 
implicaría.una inversión más que proporcional, pues se necesitarían 16 bar­
cos para efectuar el servicio satisfactoriamente. Si, como ¿e supone en el 
análisis deductivo de los itinerarios de las líneas que actualmente operan, 
la carga movida desde Nueva Orleans hacia los puertos centroamericanos debe 
ser inferior a la carga movida desde o para Nueva York y puertos del Atlán­
tico norte de los Estados Unidos, resulta descompensada la inversión de 5 
barcos más, para hacer un servicio semanal desde los puertos del Golfo, en 
vez de quincenal, como prevé la alternativa _5.
La alternativa 2 es la que menor minero de barcos requiere para 
el servicio completo semanal* tanto de puertos del Atlántico norte como del 




primeramente mencionados a todos los puertos tanto de la costa del Caribe 
como de la Costa Pacífica de Centroamérica, y la segunda, desde los puexv~ 
tos del Golfo también en una sola ruta a todos los puertos cenLioamcricanes. 
Este itinerario tiene aparentemente dos ventajas sobre el. itinerario de la 
alternativa primero, que efectúa un servicio semanal a todos los puertos 
centroamericanos, tanto en la ruta de Nueva York como en la ruta del.Golfo, 
mientras la alternativa ¿  estipula sólo servicios quincenales por la ruta del 
Golfo; segundo, que se necesita un barco menos que para la alternativa 
Sin embargo, esta alternativa es menos económica que la ¿, por lo siguiente: 
es menos elástica, es decir, que no se podría movilizar fácilmente cualquier 
barco que tuviera un excedente do tiempo para poder tocar en puertos dis­
tintos, por ejemplo, puertos de las Antillas, para embarques esporádicos,
.que a veces se presentan en interós de los armadores. Cuando las rutas 
son más divididas, hay mayor elasticidad para tales propósitos. Pero la 
principal razón para considerar antieconómica esta alternativa consisto en 
que un mismo barco tiene que servir simultáneamente a 5 puertos del Caribe 
centroamericano y 9 del Pacífico, o sea un total de 14 puertos, lo cual im- 
plica que se requerirían barcos de mayor capacidad y posiblemente también 
con mayor nómero de bodegas que las que ordinariamente; tienen barcos..de ta 
maño regular (cuatro bodegas). Aun supuesta.la suficiente capacidad de bar­
cos del mismo tamaño, la estiba se volvería más compleja, exigiendo en mu­
chas ocasiones que carga estibada en determinada bodega para determinado 
puerto tenga que ser removida a otra bodega, para dar salida a la carga de 
un puerto anterior, o para prever una más cómoda v rápida descarga en el 
puerto siguiente. Ello implica inversiones mayores, ya sea para la
/ a d q u i s i c i ó n
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adquisición de barcos de más capacidad, ya por el movimiento dé carga. Una 
compañía modesta que debe iniciar siis operaciones al menor costo posible 
no debería afrontar este riesgo, al cual se agrega que no es seguro que 
la oferta de flete por los puertos del Golfo justifique un servicio de una 
frecuencia semanal. Se considera, por lo mismo, que la alternativa J5 es 
más económica, a pesar de que requiera de un barco más.
La alternativa 2  no es aconsejable porque con el mismo número
de barcos que los previstos en la prestaría un servicio menos frecuente
desde Nueva York para los puertos del Pacífico -quincenal on vez do sema­
nal- y se debe tener en cuenta que la línea más frecúente en el servicio 
debe ser la línea de Nueva York, para que no esté en pie de desigualdad 
con respecto a las líneas de la competencia. Por lo mismo la frecuencia 
de zarpes en esta línea tan importante, por lo menos debe ser igual a la 
de las líneas de competencia.
La alternativa ¿  tiene el inconveniente de requerir 14 barcos, 
en vez de 11, para prestar igual servicio. Este itinerario podría ser 
útil en el caso de que se separen totalmente los servicios del Pacífico de 
los del Caribe y se hiciera el servicio de trasbordo en Cristóbal; pero 
esto implicaría cortar las líneas del Pacífico en el Canal de manera que 
no vayan sino hasta Cristóbal para el trasbordo. Tal reducción de millaje 
recorrido economizaría barcos, pero tendría la desventaja de dicho tras­
bordo, ya que las empresas de la competencia lo han evitado. Esta desven­
taja redundaría en un serio perjuicio para la flota que se formara.
La alternativa 6 separa la ruta del Caribe y la del Pacífico, 




itinerario del Pacífico; pero lamentablemente requiere dos barcos más la 
primera de la segunda. Más de la mitad del movimiento de carga de Guate­
mala se concentra en Puerto Barrios y Guatemala participa con un alto por­
centaje -aproximadamente 19$ del total del comercio exterior. Esto indu­
ce a que valga la pena independizar el movimiento de Guatemala y Honduras 
del de Puerto Limón, en el Caribe¿ incluyendo este último puerto en el ser­
vicio del Pacífico ya que con tal modificación se puede además ahorrar dos 
barcos.
La experiencia práctica que vaya adquiriéndose a medida que opere 
la empresa será el factor más eficaz para cambiar, si así fuere, aconsejable, 
el itinerario propuesto. Él presenté análisis.se hizo con. el propósito de 
proyectar un mínimo de servicios indisponsabio3 , a fin de hacer el cálculo 
del mínimo flete, requerible para la sólida financiación .dq la flota y la 
estimación de lo que tales servicios Costarían.
Para el servicio a Europa, debemos considerar los siguientes fac­
tores: primero, la existencia de las líneas que actualmente hacen ese ser­
vicio; segundo, la cuantía del movimiento de carga al Continente Europeo, y 
tercero, las posibilidades prácticas de dicho servicio.
Con referencia al primer punto, cabe advertir que el tráfico ma­
rítimo para Europa no ostá concentrado en determinada o determinadas rutas, 
curan ocurro con los Estados Unidos. Las diferentes líneas .que sirven el 
tráfico se conectan con terminales distintos: así por ejemplo, la Johnson
Line opera con los puertos escandinavos; La Hapac Line hace el servicio a 
puertos de Alemania;, la Royal-Netherland trabaja principalmente para puer­
tos de los Países Bajos, aún cuando toca también puertos alemanes y franceses
/ l a  C o m p a g n ie
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la Compagnie Générale Trasatlantique concentra su servicio a puertos 
franceses del Atlántico y del Mediterráneoj la Italian Line sirve a puer­
tos del Mediterráneo y del Adriático italianos y la linea MAMENIC tiene 
sus terminales en puertos alemanes»
En cuanto a la cuantía del movimiento del comercio exterior ha­
cia Europa, aun cuando este continente no ha logrado todavia recuperar 
los niveles de anteguerra con los.países centroamericanos, se nota una 
tendencia marcada hacia tal recuperación. Costa Rica y Guatemala han 
llegado, cada una, a un 21$ del valor de su respectivo comercio exterior/ 
y  El Salvador y Nicaragua aproximadamente al 16$ en 1952» Véase Anexe 9.
En cuanto a las posibilidades prácticas, existe la circunstan­
cia de que las líneas navieras no pueden servir todos los pintos más impor­
tantes del comercio en Europa, La línea MAMENIC, por ejemplo, a pesar de 
que por ser una compañía nicaragüense está especialmente empeñada en el 
servicio a. Controomérica, no puede cumplir dicho servicio con todos los 
principales puertos europeos. Se limita a los puertos de Rotterdam, Ham­
burgo, Amberes, y Bremen y esto se debe a dos razones fundamentales: pri­
mera. que un servicio por todos los puertos europeos que abarcase desde 
los puertos escandinavos en el Norte, luego los puertos alemanes, los de 
Bélgica, Holanda y  Francia en el Atlántico para seguir por el Mediterráneo 
a Barcelona, Burdeos y Marsella y terminar en los puertos del meditarráneo 
o en los adriáticos de Italia implicaría la necesidad de muchos más barcos 
y la densidad de carga centroamericana no costearía el transporte; segunda, 
a que la política seguida por las conferencias en Europa, las cuales esta­
blecen rígidamente las rutas a seguir, los puertos y la frecuencia de zarpa
/en cada
en cada uno de el_lj*a, no permite el senn ció total. Por con si p n  ente, se ha­
ce necesario esooger,. de ¿cuerdo con el volumen de carga, cuales son loa más 
importantes para el servicio centroamericano.. '
Ahora M e n ,  sin desestimar la importancia que tiene actualmente el trá 
fie* centroamericano con Europa y principalmente el tráfico futuro, se deoe 
colocar el problema bajo los dos supuéstos: primero, si la nueva empresa consi­
gue -problema que será tratado más adelante- una fusión ò cualquier otra moda­
lidad de negociación con la línea MAMENIC, En este caso sería indispensable 
no perder esta ruta ya conseguida por dicha empresa para el tráfico centroa­
mericano. La forma práctica de operar dependería de la forma en que queden 
unidos los intereses de la MAMENIC y los de la flota a crearse; ÿ segundo, 
bajo el supuesto de que tales negociaciones no llegaran a ningún resultado, 
sería aconsejable qué la empresa á formarse se limite, en los primeros añ*s, 
al tráfico en las rutas propuestas con los Estados Unidos; y sólo desptíés de 
un exhaustivo análisis de la conveniencia de los puertos europeos a servir, 
de la posibilidad de ingresos a las conferencias de Europa, y de la estima­
ción de la capacidad financiera para operar los demás barcos que fueran ne­
cesarios, se decida sobre las rutas a Europa,
7. Competencia en ultramar' . - ;
El asunto que Se acaba dé tratar conduce al estudio y comentario de 
la competencia que la compañía a formarse tiene que afrontar para operar en 
los cinco países del Istmo 'Centroamericano, Este problema envuelve dos 
puntos que es preciso destacar: primero, si es ‘necesario o no que la nueva
empresa se ádhiera à las conferenciad marítimas; y, segundo, las condicio­




a la coníf>etencia de las actuales líneas navieras operantes.
8. Conferencias navieras : - »
c
No se puede desconocer que existe una opinión pública bastante 
extendida en todos los países latinoamericanos desfavorable para las con­
ferencias marítimas. La razón más importante que se esgrime es la de que 
las conferencias, operando desde un plano de monopolio, han acordado, a 
menudo, tarifas discriminatorias y  onerosas para los países de Latinoamé­
rica, Las constantes quejas que se presentan apoyando este punto las 
más de las veces se basan en comparaciones de tarifas más bajas que se 
aplican entre países cuyas rutas de recorrido son más extensas que 
las rutas entre un puerto de dichos países y otro puerto de destino 
latinoamericano, a cuya ruta, sin embargo se aplican tarifas más ele­
vadas, Là mayor parte.de las veces se pretende, por lo tanto, medir la 
injusticia o desproporción de una tarifa por la distancia recorrida en­
tre los puertos terminales. I, entonces, se califica a dichas tarifas 
como, discrimafcorias o excesivas y se acusa por ello al monopolio de las 
conferencias. Eh tales casos, sólo el factor de la distancia se tiene 
en cuenta para la calificación dé las tarifas.
En otra parte de este Informe se analiza con mís. detenimiento 
este asunto. Lo que interesa es saber que, si bien la fijación de tarifas 
se acuerda en las conferencias, cada línea es libre de competir dentro de 
las rutas de una misma conferencia. De consiguiente, la solicitud de fle­
te, la eficiencia de servicio, la regularidad y  frecuencia -de itinerarios, 
y en general todas las demás ventajas que una compañía naviera pueda ofrecer 
en un mercado, hará que dichas líneas consigan un mayor o menor volumen de 




t. La. eaq^riencia, por,.una parte* la lógica económica, por otra,
ndérnueetrím que .mientras laás compañías navieras, trafican en determinada 
intakes más grande la competencia que^entre ellas realizan y, como 
consecuencia, es más. fácil la variación y reducción de tarifas.
Se deben cpnsiderar,. además varios factores que contribuyan a 
demostrar la necesidad, o mejor dicho, la conveniencia de que la nueva 
flota centroamericana proceda a tal decisión.
La mayor parte de las expprtaqiones .de los países centroameri­
canos son vendida%-$&r los .productores o exportadores a precio:...*fob” (free 
on board) y la mayor parte de las importaciones son contratadas por los 
importadores a precios "cif" (cost insurance and freight) De. este siste­
ma de operación comercial que, por otrapajrte^.as un ̂ sistema generalizado 
en todos los países latinoamericanos, se desprende la conclusión de que 
tanto en la carga de. importación como en la de exportación la disposi­
ción del embarque queda en manos del comprador o vendedor extranjero, 
según el caso. Ahora bien, es upa costumbre difundida principalmente 
en loa Estados Unidos entre las grandes compañías .exportadoras, así co­
mo entre la mayor parte de compradores de cafó u otros productos alimen­
ticios o primarios, la de celebrar contratos con las líneas de conferen­
cia, con el propósito de beneficiarse de las "tarifas de contrato" de las 
mismas -más bajas que las tarifas comunes. Su resultado es que la mayor 
parta.de los embarques se hace por líneas afiliadas a las conferencias.
■ Por esta razón, una empresa naviera que se estableciera, fuera 
de las conferencias, para poder contar con carga, necesitaría comprar 
lotes de exportación y embarcarlos directamente a consignatarios del 
exterior por medio de su propia empresa; o convencer a los exportadores
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latinoamericanos de que eâ más conveniente para ellos que procedan a ven­
der sus productos a sus compradores del exterior a precios cif cubriendo 
aquéllos los seguros y fletes. Tal convencimiento llega a tener algún e- 
- fecto si la empresa establecida empieza a hacer una guerra de to.rifas a la 
competencia y ofrece fletes más bajos. Asimismo, la línea tiene que contar 
con*la cooperación decidida de los comerciantes importadores para que és­
tos realicen sus compras en el exterior a precios fob y luego sus despa­
chadores embarquen por la línea recientemente establecida* cubriendo los 
importadores los costos del seguro marítimo y el flete,
Eh este segundo caso, en el de importación, también una¡reducción 
considerable, de tarifas podría estimular a  los importadores de un país 
a preferir la líriea independiente.
A-este respecto* es preciso recordar casos ya ocurridos, coma 
por ejemplo, la competencia infructuosa que hiciera, la compañía Venezola­
na de Navegación a las líneas-de conferencias reduciendo tarifas^ para 
deducir que nisiquiera el estímulo de esta guerra de tarifas consigue em­
barques en apreciable volumen para una empresa recién formada. Ocurre, 
más bien, que las líneas' de la conferencia reducen también sus fletes, 
cuando menos al nivel' fijado por la competidora: o si no, proceden a de­
clarar una guerra de tarifas fijando tasas aun más bajas que las ofreci­
das por la línea nueva, hasta tratar de liquidar a ésta. Una guerra, de 
tarifas, en esas condiciones, sólo acarrea las peores consecuencias; y 
éstas revisten especial gravedad para una compañía que inicia sus opera­
ciones y  podría llevar a la empresa nueva aún a la quiebra, a menos que 
el estado asuma la responsabilidad de subvencionarlas y compensarlas.
/Por razones
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Por razones, de tradición y de costumbre, no es fácil tampoco 
convencer al exportador o importadores de un país de la necesidad de que 
venda sus productos a precio fob, o compre en las mismas, condiciones.
El comerciante, dé los países latinóamericanos no se- inclina a sufrir los 
riesgos del transporte y prefiere no ocuparse de él y  proceder a seguir 
negociando en los términos en que ha acostumbrado hacerlo. ; Es más fácil 
para el, vender sus productos en la propia plaza de exportación y recibir 
su precio contra entrega de los documentos de embarqúe, o pagar las le­
tras u otras obligaciones contra entrega de dichos;documentos, sabiendo 
que ya la mercadería se ; encuentra en el:puerto. Para apreciar hasta que 
punto está costumbre, y el temor al riesgo influyen en lá psicología co­
mercial de los mercados centroamericanos, se puede indicar que un. banque­
ro de uno de los países centroamericanos.se expresó, en forma quejosa, 
que los importadores de Ja plaza so acostumbraban pagar sus letras o 
documentos a su presentación, sino que esperaban el aviso dé .los des- 
• pechadores del puerto de que. la mercadería había: ya llagado, para cubrir 
sus-obligaciones; y  esto a pesar de que, comercial y jurídicamente,, las 
letras a*la vista deben ser cubiertas a su presentación y, cuando se ha 
negociado contra documentos de embarque, las obligaciones deben ser pa­
gaderas tan pronto como el banco intermediario endosa el conocimiento ori­
ginal de embarque'que ha recibido; en amboscasos, independientemente de 
la fecha de llegada de la mercadería al puerto.
Cuando existen exportadores e .importadores que disponen del 
embarque a su albedrío poique vendón sus exportaciones cif o compran su
mercancía fob, respectivamente, las conferencias navieras gestionan la*
firma de contratos con tales comerciantes para que ellos efectúen los
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embarques én las líneas de conferencia. Este sistema, también difundido 
en las plazas latinoamericanas, hace pensar que, no sólo los comerciantes 
del exterior, . sino aún los de los países latinoamericanos tiene compromi­
so comercial de embarque por las líneas de conferencia. Este sistema qui­
zá es menos frecuente en los países centroamericanos, porque la mayor par­
te de exportadores e importadores, como se ha dicho, venden fob y compran 
cif. Pero de todos modos existen en vigencia tales contratos, ' Existen 
además subsidiarias de algunas compañías navieras, entre ellas la de Grace 
Line (la firma Grace and Co.) que se encargan do comprar y aun financiar 
cosechas de café, con el propósito de contar por anticipado con el produc­
to y embarcarlo, naturalmente, en los barcos de la línea a la que pertene­
cen.
Por las consideraciones anotadas, puede'afirmarse que Una empresa 
naviera que se estableciera en Centroamérica, tendría que afiliarse a las 
conferencias marítimas, o encarar el riesgo de no poder contar con c arga 
para el transporte en sus barcos, y sufrir, por ende, las consiguientes 
pérdidas, más g ra ve s aún, en los primeros años de lucha comercial.
Partir del supuesto de que las líneas de conferencia han fijado 
tarifas desproporcionadas para el tráfico centroamericano y  que, por consi­
guiente, el interés público reclama que una nueva empresa centroamericana 
prescinda de dichos-consorcios, fije tarifas más bajas y consiga así el 
propósito de tasas más justas y beneficiosas para el interés público, im­
plicaría una política que necesitaría asumir los riesgos que de su aplica­
ción se derivaran. Ante todo, sería preciso que se hiciera un estudio ex­
haustivo de las tarifas para apreciar cual reducción o cuáles tarifas se- 
rían-las justamente aplicables; y después, al empeñarse en dicha política,
/la empresa
la empresa tendría que contar con el ineludible deber de los estados de 
subvencionar las pérdidas que pudieran ocurrir por tina guerra de tarifas 
de las líneas de conferencia; o por lo menos, resignarse a sufrir la 
reducción de sus ingresos, si las conferencias se limitaran a nivelar 
la tarifa; y aún en esté último caso, las compañías afiliadas a las con­
ferencias gozarían de la ventaja de sus contratos y de la disposición de 
los embarques en el exterior» .
La empresa a fundarse* si bien operando administrativa y técnica­
mente como empresa privada, no debe por eso dejar de desatender el interés 
público. Debe destacarse que ésta es la justa posición que debe tener la 
nueva compañía. Y precisamente partiendo de esa posición, seria mucho más 
atinado que, al adherirse a la conferencia, la empresa consiga el contac­
to más próximo e indispensable para apreciar si las condiciones del mer­
cado hacen factibles tarifas más justas o no; si estas tarifas le propor­
cionan beneficios excesivos, o si le costean moderadamente sus gastos de 
operación. Al mismo tiempo conocerá todos los problemas e inconvenientes 
que se derivan de las demoras de los barcos en los puertos^ o de la falta 
de facilidades de equipo, etc. Y con todos los elementos de juicio, que 
no son dables sino mediante la experiencia y el contacto con la operación 
misma de las naves, la empresa puede adoptar un juicio seguro y sereno 
sobre la posibilidad o ñecesidad de una reducción de tarifas. En el su­
puesto de que las tarifas apareciesen excesivas o contrarias al interés 
público, la propia empresa, en el seno de la conferencia, debe levantar 
su voz y sugerir la reducción total, parcial o específica de aquellos, para 
cuyo objeto contaría con todos los datos, documentos y conocimiento de la 






JLds líneas atienden el período de la empresa centroamericana, caso en el 
cual esta habrá cumplido un objetivó de orden público de inestimable va­
lor, o le niegan injustificadamente, y entonces, la empresa podría optar 
por su inmediata separación, justificando así ante el público y el comercio 
las razones de lucha y lo injusto de la negativa por parte de ias confe­
rencias* La empresa contaría entonces, con el apoyo indispensable de los 
gobiernos y de los países, y contaría también con el clima más propicio 
para operar independientemente y fijar sus propias tarifas, sin menoscabo 
para su movimiento de carga. Para entonces, la empresa habría podido no 
sólo conocer el mercado, sino afianzar sus servicios, su eficiencia y su 
honestidad dentro de los círculos y  mercado-navieros; tendría asegurados 
sus clientes y podría contar con la experiencia necesaria para emprender 
una lucha contra las conferencias, si a ello le obligase su intransigen­
cia o injustificable actitud. Es, sin embargo, casi seguro suponer que 
las líneas de conferencia no adoptarían tal criterio y que un entendi­
miento armonioso, en-beneficio de todos, podría ser el final resultado
de una política como la que se sugiero.
Para justiciar más la opinión en lo que se relaciona con la 
necesidad de que la nueva empresa a crearse se adhiera a las conferencias 
marítimas, debe añadirse que de las empresas navieras latinoamericanas to­
das, salvo la Compañía Venezolana de Navegación, están adheridas a las con­
ferencias, aunque muchas de ellas soñ de propiedad del estado y, por lo mis­
mo, hay que presumir que están interesadas en los mimaos problemas, bajo el 
-mismo principio de interés nacional. Tales son: Compañía Colombiana de
Navegación Marítima, S,A. (Coldemar); Compañía Sudamericana de Vapores 
(Chilean Line); Flota Mercante Graneolombiana, S.A. j Compañía Argentina
/ d e  N a v e g a c i ó n
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de Navegación Dodero, S¿A,j Flota Mercante del Estado (de Argentina);
Lloyd Brazileiro (Patrimonio Nacional); Sapresa Naviera de Cuba, S.A.; 
Líneas de Vapores García, S.A. (Cuba) y Compañía Trasatlántica.
En cuanto a la Compañía Venezolana de Navegación, si bien ño ha 
entrado a la conferencia, tiene un compromiso celebrado en Caracas para 
mantener tarifas o variarlas de acuerdo con la conferencia* que agrupa las 
líneas que operan en sus puertos con procedencia de Nueva York y puertos 
del Atlántico do; los Estados Unidos y de puertos del Golfo de los' Estados 
Unidos. . ' ■: ■ ■ ■ :
Finalmente,, cañe aclararse que las conferencias n > pueden practi­
car actos discriminatorios y que generalmente se limitan a acordar las 
tarifas y estudiar cooperativamente problemas del mercado marítimo de las 
respectivas rutas. Cualquier acta que•pudiese Significar discriminación 
cont ra urna compañía afiliada, o restricciones a la competencia. libre- entre 
ellas, - iría posiblemente contra las prescripciones de la Ley Antitrusts 
de los Estados Unidos. Por.lo mismo, tanto la afiliación con la separa­
ción de las líneas a las conferencias es libre y voluntaria, v sus acti­
vidades son vigiladas por la Comisión Marítima de Washington. Estos pun­
tos apoyan la posibilidad de adoptar la política que se sugiere en este 
informe, sin que ella acarree perjuicio insubsanable alguno con posterio­
ridad a la adhesión.
9. Competencia del servicio
Respecto a las condiciones y elementos que deben tenerse en cuen­
ta para, que la nueva empresa pueda lograr1 con éxito la consecución de car­




Económica de Bogotá suscrita en la IX Conferencia Interamericana de 1948 
por los países centroamericanos, no pueden establecerse medidas discrimi­
natorias en ningún país que entorpezcan el libre tráfico marítimo. Por 
la. mismo, las medidas de protección gubernamental para las marinas nacio­
nales están limitadas a las subvenciones; a la posibilidad de que se libe­
re pn dichos países del impuesto a la renta, y a los convenios que los 
países pudieran celebrar para otorgar a las marinas mercantes de otros 
países ciertos privilegios que se conceden sólo a las marinas nacionales, 
tales como el derecho de çabotaje, siempre que no tiendan a la, restric­
ción o discriminación 'en el tráfico internacional. La nueva empresa a fun­
darse, por lo mismo, entraría al negocio marítimo en condiciones enteramen­
te iguales a las de las líneas de competencia. El único privilegio que 
podría obtener es la liberación, que debería ser concedida, del impuesto 
a la renta en tocbs los cinco países socios. Y posiblemente algún otro 
impuesto de carácter general y  exclusivamente de orden internó, al cual 
las compañías extranjeras tampoco están obligadas.
Debe repetirse que no es conveniente establecer la empresa en 
la esperanza, o con posibilidades, de futuras subvenciones del estado.
Eh cuanto al cabotaje, dada la capacidad de los barcos que entrarían a 
operar en los puertos, el privilegio que se concediera -pero que podría 
hacerse en virtud de un convenio multilateral para el efecto- a fin de 
que los barcos de la nueva empresa sean considerados como barcos naciona­
les en cada país para que tengan derecho al cabotaje nacional, estaría 
limitado estrictamente a escasos movimientos dé carga entre Puerto Limón y 
Puntarenas, o entre los distintos puertos de Honduras, o entre San Juan
/del Sur .
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del Sur y  Çorinto, Es prácticamente nulo el movimiento entregan José 
y Champerico y entre los puertos de El Salvador. Y quizá, muy ocasional­
mente, pueda haber carga disponible para movilizarse entre Puerto Barrios 
y los puertos del Pacífico de Guatemala, .
De consiguiente, el derecho al cabotaje que pudiera otorgarse 
a la empresa no la colocaría en situación ventajosa con respecto a la com­
petencia y sólo1se justificaría por el servicio -que sería más bien carga 
para la empresa que podría y debería prestar a los distintos, países y que, 
en la práctica, se reducirían a movimientos de carg-*. esporádicos, sin sig­
nificación en cuanto a flete ganado.
La empresa, por lo.mismo, tendría que competir prácticamente en 
iguales condiciones conlascompañías actualmente-operantes çn los países 
centroamericanos. Aun más, esta competencia -sólo será posible en lo- que 
respecta al movimiento de carga-seca. En cuanto ál transporte de carga 
líquida (combustibles especialmente) y  carga refrigeraba, continuarán los 
buques tanques y los.barcosbananeros de.las «apresas que explotan este 
producto, en condicionas de ventaja o monopolio.
Por lo tanto, los factores o elemçntos para la libre y exitosa 
operación de la empresa, frente a la competencia, no pueden ser otros 
que la eficiencia del servicio.., la regularidad de los itinerarios, el 
cuidado en. el manejo de la carga, la rapidez de los embarques y- transpor- 
tes,- etc. Se han sugerido los itinerarios iniciales, basándose en que 
éstos permitirían un servicio eficaz y  con la frecuencia absolutamente 
neceqaria para hacer frente a dicha competencia. Sobre este punto cabe 
sólo aclarar que los puertos opcionales fijados en dichos itinerarios, ta­
les como Tela, La Ceiba, Sqn Juan -del Sur, Acajutla o La Libertad y
/ C h a m p e r ic o
Ghamperico, han. sido calificados en dicha forma, porqué se estima que, en 
tinos de ellos, como Tela y La Ceiba, sólo ocasionalmente puede haber carga 
disponible ya que. su moviraicaito se limita a importar y exportar productos 
y  mercancías conectadas con la vida de las empresas bananeras a las cuales 
sirven. En los otros, si se observa el escaso volumen que mueven, los 
toques necesariamente tendrán que limitarse a aquellas ocasiones en que los 
agentes de cada país hayan conseguido carga de importación y exportación.
Si los puertos de El Salvador, es probable que siempre qjdsta carga tanto 
para Cutuco como para La Libertad; pero es probable también que sólo en é- 
pocas de exportación exista la posibilidad de toques frecuentes én los 
puertos de San Juan del Sur, en el de Acajutla o en el de Champerico. De 
todos modos, la empresa debería tener, especialmente al comienzo de sus o- 
peraciones, en muchos de estos puertos, toques opcionales para cargar o des­
cargar insignificantes lotes de mercadería, sabiendo, incluso, que dichos 
toques han de producirle pérdidas. Pero tales pérdidas iniciales pueden 
significar la ventaja ulterior de la confianza en que la empresa está dis*- 
puesta a dar todo el servicio necesario a dichos países.
Lamentablemente, no puede aplicarse este último criterio para 
el efecto de fijar como puntos de itinerarios otros puertos más pequeños, 
como Puerto Cabezas y: El Bluff, Puerto Marazán, Puerto Somoza en Nicaragua 
y los pequeños puertos de cabotaje de Costa Rica. La mayor parte de estos 
puertos no tienen posibilidad para el fondeó o atraque de barcos, por un 
lado, y por otro, la carga disponible es tan insignificante que, lejos de 
contribuir a crear la confianza en el servicio de que se ha hablado, con­
tribuiría a entorpecer, demorar y perjudicar los servicios a los otros 
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toa adntini'stfacián eficiente de la nueva empresa tiene que 
cuidar^ por lo demás, de todos los otros aspectos que interesan al ser­
vicio, para prestarlos eh las mejores condiciones posibles, Mantenimien 
to de los barcos, carehajes frecuentes, personal experto, cubrimiento de 
todo riesgo, dinámica y elástica solicitud de flete, correcta forma de 
operar en la estiba,- trámite de reclamos rápidos y justos, cuidado de 
la carga, embarque y  descarga cuidadosa para evitar roturas, mermas y 
saqueos; documentacidn exacta y legalizada,etc.etc., serán problemas de 
ocurrencia diaria y de diaria atención para mejorar y perfeccionar el 
servicio hasta colocarlo en situación de la mayor confianza y eficiencia.
10. Problema del tráfico cëntrbamericano ,
Este planteamiento tiende a* analizar si una empresa mercante cen 
troamericaná debe servir exclusivamente, o por lo menbs dar preferencia,
al desarrollo del comercio entre los cinco países centroamericanos antes que
al comercio exterior de los mismos con otros países no centroamericanos.
Se puede decir que, en buena parte, el espíritu que movió al 
estudio de la creación de una flota mercante centroamericana fue el de 
promover el intercambio comercial entre los cinco países, con miras a una 
integración económica de los mismos, más bien que el deseo de aumentar
una empresa más a las ya existentes, que hacen el servicio del tráfico
*
marítimo a los puertos de Centroamérica..
La misión se interesó de manera especial en este problema, y 
al efecto, escuchó varias opiniones y  razones concernientes al mismo.* i ?
Las principales razones que se aducen én eáte sentido son las siguientes:
a) El movimiento comercial entre los cinco países no se ha 
desarrollado por falta de servicios navieros entre ellos.
b /  L o s  s e r v i c i o s
b) Los servidos que actualmente prestan las distintas compañías 
marítimas que tocan los puertos centroamericanos son suficientes para el 
movimiento del comercio exterior, de dichos países, en relación con 3as zo- 
ñas que quedan fuera del Istmo centroamericano; pero en cambio, son insu­
ficientes para el movimiento intercentroamericano, principalmente porque 
no tienen tarifas especiales señaladas para este exclusivo tráfico, o las 
que existen son las mismas que se aplican a movimientos de carga desde 
los puertos terminales de Estados Unidos y Europa u otros países a los 
puertos de destino. Cualquiera nueva producción agrícola o . industrial 
no tiene bases para su desarrollo con miras exportables, porque no existen 
tarifas prefijadas para tales mercancías, sobre todo cuando éstas no están 
destinadas a los grandes mercados internacionales, sino a los mercados de 
los países centroamericanos Rein o s .
De los argumentos apuntados se deduce que, de nada serviría crear 
una «apresa marítima centroamericana, si sólo ha de servir para añadir 
una compañía más a las que actualmente operan, y no sirve el propósito 
esencial de promover y estimular el tráfico marítimo entre los cinco países.
La deficiencia de datos precisos sobre todos estos puntos no per­
mite un análisis exhaustivo del problema. Pero se ha procurado estudiar 
detenidamente el actual comercio exterior del área centroamericana, y se 
ha procurado también obtener informaciones direstas sobre producción agrí­
cola o industrial de cada país con posibilidades de colocación en países 
vecinos, empeñándose la investigación en apreciar si la falta de servicios 
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4 r., ... - En otra, parte de este informe se expone cuál es el verdadero
-contenido del intercambio centroamericano. Del análisis de la exportación 
dé cada país y de-la investigación cqnce.miente a; las aduanas por las ' 
çuàles tal intercambio se ha realizado, se desprende que sólo una insig­
nificante parte del comercio entre los países centroamericanos se efectúa 
por medios marítimos. La mayor parte se realiza-'por tierra. De la in­
vestigación efectuada en dichos países se deduce que, cuando existen cier­
tos lotes de mercancía por exportarse de un país a otro a través de los 
puertos, ordinariamente es posible conseguir barcos pequeños,» generalmen­
te con bandera nacional de cualquiera de estos países, que hacen el trans­
porte ocasional. Esto ha ocurrido con movimientos de ciertos lotes peque­
ños d« mercadería entre Nicaragua, Cdst.a Rica y  El Salvador. Hay muy poco 
movimiento por la costa del Caribe. r *
Cuando ha habido lotes de . excepcional importancia, se han movido 
éstos por las compañías de servicio regular. Para tales lotes se han 
conseguido - tarifas especiales, contó quedó puntualizado anteriormente, se­
gún información proporcionada por la Agencia de la United Fruit en Costa - 
Rica. A pesar de las informaciones-anotadas, es posible creer que, en 
determinados casos, posibilidades de exportación, dë un pals a otro se 
Jiayan visto privadas de servicios navieros 7  por tal razón se haya per- 
• dido la -expectativa del negocio.
En cuanto al concepto, de que existen servicios- marítimos sufi­
cientes para el actual comercio exterior, hay que recordar que las líneas 
, navieras de servicio regular, al menos con los Estados Unidos, son muy 
pocas: en la costa del Caribe, apenas la Caribbean, laíbrandtsen y la
T A A /L A T /5
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United Fruit. No se considéra a la Standard Fruit, porque ella realiza 
un tráfico especializado inherente A  S U  negoato bananero. la costa 
del Pacific» avisten asimismo tres: La Grace Line, la United Fruit y
últimamente la MAMBOC. Si apreciamos el desarrollo que ha tenido en 
los últimos años el comercio exterior de estos países y el tráfico po~ 
ttencial de los miaños en el futuro, no es del todo aceptable, la opinión 
de que los actuales servicios son suficientes. Además, un incremento en 
la eficiencia y una posible baja de fletes, en virtud de una mayor compe­
tencia, constituye un fenómeno que aún no se ha presentado. en esta área.
Es cierto que, desde que empezó a operar la Compañía Mamenica, 
y  bajo él estímulo de la competencia de esta empresa, la United Fruit es­
tableció también rutas directas a los puertos del Pacífico centroamericano, 
no podría decirse que, con fundamento, el servicio de las líneas que ac­
tualmente opera es totalmente insuficiente. Pera existe irregularidad en 
los itinerarios para ciertos puertos, aún cuando la frecuencia de toques en 
otras aseguran un tráfico normal, y si es verdad que no hay quejas en cuan 
to a la demora excesiva en el transporte de la mercadoria, como ocurría 
antes de que tales servicios de rutas directas se establecieran, continúan 
varios problemas sin resolverse, citando entre los principales la falta 
de facilidades portuarias, un mejor servicio que incremente el .comercio 
intercentroamericano y el estudio del nivel de las tarifas para poder juz­
gar sobre su verdadera situación, partiendo de la experiencia y de la 
realidad del mercado.
Si se parte del criterio de que la nueva empresa a formarse no 
reduciría en forma considerable la cuota de participación de las actuales
/ l í n e a s
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líneas en el movimiento total de carga, y, además, de que habrá un incre­
mento d'e tráfico, en el futuro,, bastante apreciable, hay que esperar que 
habrá carga suficiente para una nueva empresa naviera. La. organización de 
esta última contribuirla, en grado más eficaz, a solucionar los otros pro­
blemas del tráfico marítimo que tienen esos países* La nueva empresa ten­
dría la ventaja de estar en relación más estrecha pon el interés nacional 
y público de Centroamérica, viniendo a ser por ello un elemento de equili­
brio dentro dp dicha competencia. . La empresa velaría por tarifas razona­
bles y justas; se interesaría más vivamente en el mejoramiento de los 
puertos centroamericanos y en sp modernización*. ,y tendT’ía máo voz en la 
solicitud a las autoridades pertinentes para mejorar servicios aduaneros, 
de transporte interno, etc. . que .actualmente son causa de demora y de i- 
rregulaiidad en el tráfico naviero y, como, consecuencia, un factor de 
encarecimiento de los fletes»
Pero el más importante servicio que prestaría para estos países 
seria precisamente el del fomento del tráfico intercentroamericano. En 
efecto de los itinerarios propuestos para la nueva empresa se prevé que 
los barcos toquen todos los principales puertos de cada pais, sin más li­
mitación que el movimiento de carga que pueda dejar de haber en determina­
da ocasión en un puerto. Por lo. tanto, el servicio a prestar sería regu­
lar y harto frecuente. Si se toma en cuenta que en cada puerto tocarían 
tanto los barcos que vienen de, Nueva Xork como los que vienen del Golfo, 
puede decirse que cada puerto tendría en cada semana dos barcos más dis­
ponibles (fuera de los de las otras líneas operantes) y en lá siguiente 
semana .por lo menos un barco fiada. Es decir, seis barcos visitarían cada 
uno de los puertos mensualmente. en adición a los de las líneas
/ r e g u l a r e s
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regulares actuales. Esto significa aumento del servicio del transporte 
en alguno's puertos hasta de 25% más y en otros hasta 100 % más. ¿Cuáles 
serian las ventajas derivadas de' la creación de la nueva empresa con res­
pecto al problema de las tarifas? Este es un terreno de orden práctico 
que hay que enforcarlo en dicha forma. No es posible establecer tarifas 
en un tráfico dado, cuando no existò el tráfico de esa mercadería. La 
tarifa es siempre fijada sobre bases concretas en un mercado dado. No 
es asumible por lo tanto, que la nueva empresa pudiera, por.el hecho de 
fundarse, fijar, por si misma, o por intermedio de las conferencias las 
tarifas para toda clase d© mercaderías que, hipotéticamente, puedan ser 
objeto de intercambio entre los países centroamericanos. Pero si podría 
la nueva empresa, ya sea por si misma, ya por intermedio de las conferen­
cias, conseguir la fijación de tarifas básicas para muchos productos de 
actual o futura posibilidad de intercambio. Las tarifas, en tal caso, de­
berían ser condicionadas aun paro lotes pequeños de mercancía y tendrían 
en cuenta también las distancias, las facilidades portuarias y  el estí­
mulo necesario para el incremento comercial .centroamericano. Y esta ta- 
rifación deberá ser necesariamente distinta de las que rigen para las 
mismas mercancias cuando vienen desde puertos terminales americanos.
Con este sistema, una flota mercante centroamericana rendiría 
un doble servicio: el de ultramar y  el intercentroamericano.
Lo que si es necesario 'afirmar es que el voliaaen de carga que 
arroja el sólo comercio irrbercentroamericano no permitiría, dentro de una 
base sólida, financiar la creación de una «apresa naviera, aun cuando fuese 
muy reducida, para ese sólo objet9 . Esta opinión se basa especialmente en el
/hecho de que
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hecho de que el movimiento de esa carga no tiene posibilidades de embar-’ * • ï-
que regulares. En consecuencia, una empresa naviera, por reducida que 
fuese, que tuviese que mantener barcos sin actividad por tiempos más o 
monos largos, o haciendo viajes en lastres, no podría costearse. Si 
hubiesen movimientos regularos de carga entre los puertos' centroamerica­
nos, aun cuando fuese en lotes pequeños, se habrían presentado suficiente 
cantidad de barcos tramps, o se habrían formado pequeñas empresas de moto- 
veleros u otra clase do embarcaciones menores para realizar el negocio de 
transportación. El principio que no debe*olvidarse es el de que donde 
existe carga suficiente, existen bardos para su transporte. Salvo los 
períodos de guerra u otros excepcionales en que el volumen do tonelaje 
mercante escasea, siempre hay tonelaje mercante disponible, È1 tráfico 
.de cabotaje del cual so habló en otra parte de este infome atestigua 
el fenómeno que aseveramos. En Costa Rica, Honduras y Nicaragua, en don­
de el movimiento do.cabotaje es constante, a base de una carga pequeña, 
pero consistente, hay suficiente número de pequeñas embarcaciones, in­
cluso con capacidad hasta.de 10 toneladas y aún menos, que están sirvien­
do al tráfico do'manera eficaz.
Y para que la empresa rinda el servicio completo a C entroamérica, 
para los puertos menores como El Bluff, Puerto Cabezas, Puerto Somoza y 
otros similares, la empresa nueva, financiada básicamente a base de los 
ingresos producidos en el tráfico de ultramar, podría analizar en detalle 
la regularidad del movimiento, el tonelaje disponible de-carga y las con­
diciones portuarias de estos puertos menores ÿ crearuna pequeña flotilla 
auxiliar do motovaleros ó barcos-de otra-naturaleza^ de pequeño calado,
/pero
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pero suficiente papo, realizar un tráfico regular, útil y costeable entre 
dichos puertos. Quizás, por ejemplo, la adquisición de uno o dos barcos 
con capacidad hasta de 800 toneladas o menos, que tuviera un calado de no 
más de seis a ocho pies y con un itinerario de una frecuencia de un zar­
pe mensual podrían realizar viajes entre El Bluff y otros puertos del Ca­
ribe do Nicaragua y  puertos de las Antillas, a donde generalmente se des­
tinan cargamentos de madera y otros productos de dicho país. Asimismo, 
ocasional y regularmente, siempre que sea necesario, esos barcos podrían 
servir para el transporte necesario de las mercancías que so mueven entre 
San Juan del Sur, Gorinto y Amapola. la inversión para prestar servicios 
do esta natural©aa no podría ser adelantada sin un estudio más preciso a 
base de los datos mencionados, Pero, en todo caso, la inversión sería 
pequefía y limitada, e incluso esa flotilla auxiliar podría rendir peque­
ñas utilidades, adicionales al negocio principal. Sin embargo, si por 
necesidades del fomento del intercambio centroamericano¿ o por el defi­
ciente volumen deLflete ofrecido, o por la necesidad de rebajar al lí­
mite posible máximo las tarifas de eso movimiento, la flotilla no produ­
ce rendimientos, las pérdidas serían limitadas y podrían ser absorbidas 
fácilmente, por las utilidades del servicio de ultramar.
Resumiendo, desde el punto de vista financiero, la flota a crear­
se debería tenor como base principal el servicio de ultramar, y como inte­
gración subordinada y secundaria, los servicios necesarios de cabotaje y 
de tráfico costero.
Cosa muy distinta sería establecer una empresa que sólo tuviera 
por objetivo el tráfico costero o que, financieramente, tuviera como
/secuandario
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secundario el tráfico de ultramar. Aquello equivaldría a socavar las 
•bases de financiación sólida de la empresa y correr el riesgo de una 
constante pértida en él negocio. El servicio de ultramar, financiera­
mente, necesita grandes inversiones, cuidado esmerado, mantenimiento, 
frecuencia, regularidad, facilidades, etc, . y ello implica la necesidad 
de crear una.empresa seria, capaz de afrontar todo el complejo problema 
de sus servicios. Estos no pueden ser dejados secundariamente, como 
auxiliares de los del. tráfico costero o de cabotaje, ya que entonces la 
empresa no podría competir, sobre bases seguras, con las líneas de ultra­
mar; y, consecuentemente,.se perdería o se arriesgaría el capital de 
mayor inversión, a título de dar preferencia al servicio costero o do ca­
botaje, cuya inversión de. capital sería siempre do inferior cuantía.
La solución propuesta e.s, pues, la combinación más aconseja­
ble para integrar las tres clases de tráfico. Estos tres elementos de 
tráfico deberían ser coordinados en forma que coadyuven al servicio ge­
neral que se presta a Centroamórica.
Sólo cabe añadir que, aun cuando ae aconseja que por medio de 
convenios internacionales marítimos en tros de los cinco países pe conce­
da a la nueva empresa el privilegio de ser considerada como empresa nacio­
nal, en todos y cada uno de aquellos y, por lo tanto, esté en capacidad 
de servir el tráfico de cabotaje en cualquiera de dichos países; este trá­
fico no debo interferir a las empresas que actualmente se ocupan de él, y, 
por el contrario, debe limitarse. a la carga de cabotaje que no pueda ser 
movida por las empresas.en actual operación, movimiento que se coordina­
ría con el tráfico cestero, o internacional ya mencionado.
/ll.- Mínimo
«
Para poder estimar la posibilidad de la creación de una marina 
mercante centroamericana que se funde sobro sólidas bases de financiamien- 
to, precisa estimar el mínimo de volumen que debería transportar, X para 
obtener tal resultado, requiérese el conocimiento de dos factores: un cál­
culo estimativo do los ingresos brutos que tendría la empresa, y un cálcu­
lo estimativo de los costos brutos. Conocidos estos elementos, se puede 
estimar el mínimo de tonelaje a movilizar para cubrir los costos y  arro­
jar rendimientos que permitan un desarrollo ulterior de la empresa.
So comienza por analizar el ingreso bruto que la empresa podría 
recibir por tonelada movida. Para el efecto, se han tomado 46 artículos 
da más común movimiento tai el tráfico centroamericano, aplicando en cada 
uno la tarifa que le correspondería de acuerdo con las tasas fijadas por 
las conferencias marítimas para las distintas rutas. También se han to­
mado cuatro importantes productos de exportación que son el cafó, algodón, 
semillas de algodón y arroz, para igual cálculo aplicándoles las tarifas, 
según los puertos de origen. En el Anexo 10 puede verse el detalle de los 
artículos de exportación e importación que so han escogido y  sus respecti­
vas tarifas.
De estos 46 artículos de importación y 4 do exportación se ha 
obtenido "un promedio de tasa y, con el fin de ponderar el valor de ésta 
se ha partido del último dato disponible sobre movimiento de expoliación 
e importación de los principales puertos, para calcular el porcentaje que 
corresponde a cada uno de ellos y ponderar así la tarifa media. El resul­
tado de este análisis puede verse en el cuadro 22.
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Exportación Ptos. Pacífico 191,051.0 13*25 39,25 . 520.45
Importación u u 598,824.5 41.57 40.80 1,696.06
Exportación ti Barrios 63,269.3 4.39 '2 0 . 9 0 91.75
Importación u » 187,649.0 1 3 *03 32.33 421.25
Exportación » Cortés 
y Tola 39,744.0 2.77 21.68 60.05
Importación « ti 201,190.0 13.96 - 38.51 397.99
Exportación » Limón 59,122.1 4.10 23.60 96.76
Importación » u 99.507.4 6.92 17.42
1.440,357.8 100.00 35.55 B / 3,555.73
a/ Promedio ponderado.
Ss verdad que dentro del volumen de cada uno de esos puertos so 
encuentra comprendida mercadería que viene o va a Europa o a otros países, 
cuyo monto no se ha podido deducir; pero este error se compensa con facto­
res favorables, tales como el de que estamos partiendo de la base de tone­
ladas nítricas, mientras las tarifas se aplican a toneladas manifestadas 
que, aún un tratándose do aquellas que se aplican al peso, arrojen un ex­
cedente de rendimiento de flete sobre toneladas métricas, ya que las tari­
fas se aplican a toneladas cortas de 2 mil libras. SI resultado es mayor 
cuando el cubicaje arroja más do 40 pies cúbicos por tonelada. Por lo mis­
mo, puede asumirse que la estimación es bastante aproximada. Según ésta 




Además, para el cálculo del ingreso bruto, así como también
para el de algunos rubros de costos, hemos partido de la hipótesis, como
se ve enseguida, de que de las 240,000 toneladas métricas que nos resulta
ser el mínimo a movilizar por la nueva empresa, un 3,0% constituiría carga
de exportación y un 70% carga de importación de los países centroamericanos* 
*
Ahera bien, el 30% de exportación equivale a 79,358 toneladas cortas; le 
..hemos aplicado un promedio de flotes por tonelada do Dis. 22.00 habida 
cuenta do que el 90% de la exportación la constituye el café cuyo flete 
es de Dis. 21.00 on la do sta del Pacífico y  Dis. 16.00 aproximadamente 
on la del Caribe. Los otros productos de exportación tienen un flete 
mucho más elevado, pero nuestro promedio ponderado es más bien bajo y so 
aproxima al precio del café, especialmente si se advierte que la mayor 
parto sale por el puerto del Pacífico, El 70% de carga de importación se 
calcula ni flete promedio de Dis. 35.55 por tonelada corta. Este promedio 
correspondo al resultado ponderado que aparece del cuadro — : y se basa en 
las mercaderías y fletes que constan en el Anexo 10 de este informe.
Este 70% de carga de importación suma 105,170 toneladas cortas. El to­
tal de la carga es igual a 264,528 toneladas cortas que significan las
240.000 toneladas métricas, calculadas como mínimo de carga, movilizable.
Los cálculos de estimación de los costos se basan, ya sea en 
datos, coeficientes o ratas en vigencia a los respectivos conceptos; y a 
falta de esta certidumbre en coeficientes de estimación deducidos de la 
experiencia. Y finalmente, para ser aún más conservadores, henos deduci­
do dol total del ingreso bruto calculado en 3% para compensar errores, ya  





Por lo demás, cada rubro de costos so especifica con toda cla­
ridad, para que pueda apreciarse los fundamentos de nuestras estimaciones, 
excepto en aquellos quq no es posible del todo- precisar los elementos de 
estimación.
Los costos generales y cuentas do resultados estimados serían 
los indicados en el cuadro 2 3 .
Las estimaciones anteriores de costos son, más bien, oigo eleva- 
. das, para partir de bases conservadoras con respecto a la expectativa de 
los rendimientos do la empresa, en sus primeros años-.
De los' costos operativos anteriores se desprende que el minino 
de tonelaje a movilizar por la nueva empresa sería 240,000 toneladas - mé­
tricas lo que dejaría un margen de. reservas para incremento de la empresa 
de Dis. 80,000 aproximadamente. Los cálculos del cuadro anterior se basan 
sobre dicho volumen do 240,000 toneladas métricas, el cuál deja alrededor 
de un 1% sobre el capital invertido como valor acumulable para futuro 
incremento de la empresa. Para poder obtener el costo por tonelada-milla, 
so parte de la base que 240,000 toneladas métricas-equivalen a 264,528.
El costo medio por tonelada corta sería de Dis. 27,30, si suponemos que 
el total de gastos, sin utilidades y reservas, p_ro incluyendo amortiza­
ción, alcanza a Dis, 7.224,011. Cono los barcos en sus 156 viajes ha­
brían recorrido aproximadamente 713*544 rallas, el costo por tonelada-mi­
lla sería de 7.224-.011 r 0.00382724 de centavo por tonelada 
264,528 x  713,544
milla.
■ Esto minino significa que cada barco debería salir cargado por 
lo monos con 1,187 toneladas cortas, en promedio, desde Nueva York o los 





'Previsión de costos generales y cuentas de resultados 
de una posible flota mercante centroamericana.
Amortización de 6 barcos estimados en 1, ¿(00,000 c/u, a 20 Dis, 
años,
Arriendo de 5 barcos de 4,500 toneladas dead-weight, a Dis.
5,11 la tonelada Dis. 25,000 c/u por mes.
Costo de tripulación de 6 barcos propios, con 35 tripulantes c/u.
Combustible: 4»015 días de navegación de 11 barcos, con un consumo 
de 13 toneladas por día de Bunker C, o sean 52,195 toneladas a 
Dis. 2.25 el barril o sea Dis. 14.85 la'tonelada.
Entrega de combustible, agua, etc.
Seguro de casco y maquinaria: monto asegurauo 8,400,000
valor de los barcos propios a la tasa de 2.25$ anual*
Seguro de P, y I. monto asegurado por barco Dis. 200,000, to­
tal de Dis. 12,000,000 c/barco de 3,800 toneladas brutas a 
0.35 la tonelada igual a Dis. 1,330 c/barco.
Seguro de incremento de casco y  maquinaria: monto asegurad»
Dis. 200,000 por barco: Dis. 1.200,000 en total a 0.625$.
Seguro de desviación:
Barcos propios: prima estimada Dis, 600 por barco
Barcos alquilados: estimación de prima anual 
Seguro de terminales: estimación de 3$ sobre Dis. 3.000,000 
Madera de estiba: estimación de 0.10 por tonelada sobre
240,000 toneladas.
Abastecimiento para 6 barcos propios:
Dis. 1.50 comida por tripulante - Dis, 1.575 mensual, por barco 
Dis. 9 .4 5O mensuales,los 6 barcos
Cabos y equipo: estimación
Lavandería: estimación ■
Partes para mantenimiento y  reparación! Estimación - 4$ sobre el 
valor de los barcos •
Costo terminal en Nueva York: 240,000 toneladas a Dis. 6.40 por to 
nelada. (Artículo publicado por US Naval Institute proceedings 
Abril I9 5 3 )
Derechos portuarios en Nueva York y Nueva Orleans, aproximadamen­
te a Dis. 6 0 0 por cada toque de barco, en I5 6 toques.
Gosto terminal en puertos centroamericanos: 240,000 toneladas 
métricas, Dis, 2.43 por tonelada incluyendo derechos portuarios
Comisión de Agencia: 4.5$ sobre flete importación:
185,170 toneladas, costo a un promedio de Dis. 35.55 toneladas 
cortas, flete ganado: Dis, 6.583,779 ~ 4.5$
Comisión de Agencia: 2.5$ sobre flete de exportación 79.358 tone­
ladas cortas a un promedio de Dis. 22 tonelada corta - flete 
ganado :

















1 . 536, 000,00
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Derechos del Canal de Panamá: Dis. 0.90 por tonelada neta Dis. 
c/vez:
- I56 pases, i<4a y  vuelto. eq, ruta del Pacífico, con barcos 
de 2,500 toneladas neias.
Servicio de remolques a Dis, 180 cada vez 
Reclamos: estimación de 1.5$ sobre flete ganado 
Electricidad, gastos de instalación, etc.
Comunicaciones: estimado
Gastos de viaje: estimado
Gastos generales de administración: estimado 1.70$ sobre
capital 
6$ rendimiento capital
Brpckerage solpre solicitación de fletes 1.250$ sobre flete. 
Impuestos y misceláneos
Total de costos
Para corregir posibles errores en estimación del flete o de 
los gastos calculados: 3$ sobre el total dé flote ganado.
Remanente para incremento de la Compañía
Total equivalente al monto del flete ganado calculado
Como la carga de exportación se concentra en seis meses del año, cada 
barco debe cargar por lo menos 1,016 toneladas cortas do productos ex­
portables durante osa época.
En la. estimación, el valor por tonelada corta resulta muy ele­
vado, para el mínimo do carga que so ha puesto a fin de llegar a la menor 
posibilidad de transporte.de 800,000 toneladas, probablemente el costo se 
reducirla a monos de Dis. 6 o Dis. 7.00 por tonelada, o a 0,0028 de centa­
vo por tonelada-milla.
Ahora bien, conseguir un transporte de 240,000 toneladas métricas 
anuales debe considerarse obviamente dentro, de una posibilidad real, pues 
















En el supuesto de los costos generales que se han enumerado en 
el párrafo anterior, la inversión necesaria no excedería de ID millones 
de dólares.
Se ha fijado dicha suma como mínimo para dotar a la empresa de 
una solidez razonable en su comienzo. Se ha supuesto que la empresa ad­
quiriría barcos pequeños, a  un costo medio de 1,430,000 dólares cada uno, 
‘ En los astillaros europeos es posible construir barcos a tm precio apro­
ximado al qué se ha indicado, de las siguientes características aproxi­
madamente: eslora, 315 pies; manga, /,3 pías; calado máximo, 23 pies; peso 
muerto 5 ,000 toneladas métricas; velocidad 13 nudos; tonelaje bruto,
3,700 toneladas; tonelaje neto, 2 ,5 5 0 ; desplazamiento ai rosca, 1,882 to­
neladas; desplazamiento a plena carga, 7,200 toneladas; 4 bodegas con un 
entrepuente con cnoacidad de 236,000 pies cúbicos (bale measurement). .
La empresa podría también escoger barcos del tipo C I M á V I ,  aun 
cuando tienen el inconveniente de tener escasa velocidad, circunstancia 
que para rutas cortas no tierié una importancia demasiado grande. Sus 
características aproximadas son: eslora, 338 pies; manga, 5 0 pies; calado 
máximo, 2 5 ; peso muerto, 4,500 toneladas; velocidad, 11 nudos; tonelaje 
bruto, 3,805; tonelaje neto, 2 ,1 2 3 ; desplazamiento en rosca, 2,553 tone­
ladas; desplazamiento a plena carga, 8,370 toneladas; 4 bodegas con un 
entrepuente con una capacidad de 2 0 5 , 0 0 0  pies cúbicos (bale measurement). 
Los barcos deberían contar con que por lo menos uno de los pescantes ten­
ga una capacidad para heavy lift de 15 toneladas, en vista de que en los 
puertos no existen grúas para las maniobras. Al propio tiempo, se supone 
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que la- émpresà: cõffipletaria su dotacidn de barcos, arrendando *► -barcos,
'•'iMs ,o meno á --del misato  ̂t ip o  »
Las ’raboneé qüé hârí privado para fijar esta inversión inicial 
son. las siguientes:. • '
La capacidad económica de lo s  p a íses  no perm ite una inversión  
¡mayor de un 5 a u n  8 /  dé sus actuales reservas m onetarias. Además, no 
sería  prudente para ninguno de lo s  pa íses  que la  inversión  exceda e l  
50#  d e l saldo que negativamente pesa sobre su balanza de pagos por ser­
v ic io s  de transporte para su comercio ex teriora
En e fe c t o ,d e l  resultado de lo s  c o s to s 'g e n e ra le s , incluyendo amor­
t iz a c ió n ,-  rendiM éntos y. reservas, a lrededor de só lo  2 .250,000 dólares 
quedarían en b e n e fic ió  de lo s  p rop ios  países centroam ericanos. S i supo­
nernos que l a  empresa tome .para su transporte" e l  12% de su comercio e x te ­
r i o r , . só lo  e l  3 .5^  d e l t o t a l  quedaría en b e n e fic io  del propio morcado; * 
esto  e s , que- o l  saldo negativo de la  balanza de pagos no dism inuirla anual­
mente sino en ese p ocen ta je . Pero' como l a  in versión  s o  supone hacerse para 
una am ortización en largo tiem po, e l  b e n e fic io  económico que s ig n if ic a r ía  
la  reducción  de la  balanza de pagos quedaría amortizada en 28 años y medio. 
Tiempo que parece prudencial y  .en acuerdo con la  ¡capacidad económica de 
t a lo s  p a íses . U na,inversión mayor s ig n i f ic a r ía  u n 'esfu erzo  desproporcio­
nado que se am ortizaría  económicamente on mucho’ más tiempo y que d e b i l i ­
t a r ía  en una paro p orción  mayor la s  reservas económicas de io s  .cin co  países 
centroam ericanos. Además, con esa in v ers ión  de 10 m illon es de d ó la re s , 
es presum ible que la  eoprcsíi,- bien-- acbtín i^radá, podría  tenor un c o e f i ­
c ie n te  do incremento de su propio  n egocio  flu ctu ante entre 1% y 3% por
/a ñ o .
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año. Es decir, lo suficiente: para desarrollar su propio ramo de acuerdo 
con el desarrollo que se espera para el comercio exterior del país; y 
suficiente también para que esto.desarrollo lleve consigo la apertura ' 
de nuevas i*utas y el ensanche de los servicios, do maneia de ir tomando 
para si el mayor volumen de transporte posible,
.Cabe enunciar, como puntos comparativos de referencia, que la 
empresa MAMMIC ha duplicado, en tros años aproximadamente, el nómero y 
capacidad de sus barcos propios; que la Grancolombiana, aunque desdo 
luego muevo más de un millón de toneladas por año, ha triplicado, en sie­
te años, el número y  capacidad de sus barcos. Por lo mismo, una empresa 
a fundarse como la cent mameri cana, con un capital superior al de la 
MAMENIC pero equivalente al 50$ del capital invertido por la Grandolom- 
biana, tiene perspectivas de ir añadiendo nuevas unidades a su equipo, 
para la ampliación de. los servicios a que se hace referencia. Y, en lo 
tocante a su capital, se estima que es una inversión razonable, habida 
cuenta del menor movimiento de .carga a transportar que existo en Centroa­
mérica con relación a la carga do la Grancolombiana, por ejemplo. Una 
inversión mayor de la indicada, podría ser desproporcionada a las posibi­
lidades del transporte inmediato y futuro. Una inversión menor, en cam­
bio, no permitiría a la empresa contar con los servicios indispon sables 
que se han supuesto, ni le daría la solidez necesaria para ir, con paso 
firme, hacia un pronto y eficaz cumplimiento de los objetivos que so pro­
pone al creársela.
13. Conveniencia o inconveniencia do la creación de la flota mercante 
centroamericana





D esd e  e l  p u n to  do v i s t o ,  e c o n ó m ic o , l a  em p resa, p o d r í a  r e d u c i r  
en  p r o p o r c i ó n  a  l a  c a r g a  que m a n e je , u n a  p a r t e  d e l o s  s a l d o s  n e g a t i v o s  
q u e  a c u s a  e l  r e n g l ó n  d o t r a n s p o r t o  en  s u s  b a l a n z a s  d e  p a g o s .  E n  e l  p e­
r í o d o  co m p ren d id o  e n t r e  1 9 49 y  1 9 5 3 ,  i n c l u s i v o  ,  d i c h o s  s a l d o s  r e g i s ­
t r a r o n  u n  p ro m e d io  a n u a l  de 1 9 . 6 8  m i l l o n e s  d e  d ó l a r e s  ( v é a s e  e l  c u a d r o  
2 4 ) ,
C u a d ro  2 4
C e n t r o a m é r i c a : B a l a n z a  i n t e r n a c i o n a l  d e p a g o s .  S a l d o s  n e ­
g a t i v o s  p o r  c o n c o p to  d e  t r a n s p o r t o  y  s e g u r o s .
(E n  m i l l o n e s  d e  d ó l a r e s )
A ños G u a te m a la H o n d u ras ¡N ic a r a g u a E l  S a l v a d o r C o s t a  R i c a T o t a l
1 9 4 9 9 . 1 4 . 3 5 0 . 6 1 . 4 4 4 . 3 1 9 - 2 5
1 9  5 0 7 . 9 4 . 1 0 0 . 5 1 . 2 8 4 . 4 1 7 . 7 3
1 9 5 1 8 . 9 4 . 2 5 0 . 3 1 . 6 0 4 . 7 1 9 . 4 8
1 9 5 2 8 . 2 4 . 4 5 0 . 8 1 . 9 2 6 . 1 2 0 , 7 5
1 9 5 3 9 . 7 2 , 7 5 0 . 8 2 . 0 4 6 . 6 2 1 . 1 7
P ro m e d io : 8 . 7 6 4 , 3 8 0 .Ó 0 1 . 6 6 5 . 2 2 1 9 * 6 8
Fuente: Fondo Monetario Internacional, datos dol International Financial 
Statistics. Vol, VII, N°.ll
Se dijo que la suma do 2.250,000 dólares quedaría en el país si 
se deduce de dicha suma el valor estimado do algunos renglones quo, de 
no existir la empresa centroamericana, de todos modos quedarían en bene­
ficio de dichos países, como por ejemplo el monto de muchos reclamos, el 
do comisiones sobre flotes de exportación, los de costos determinai on 
los puertos centroamericanos, etc. El valor neto en el cual se reduciría
/el saldo
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e l  s a l d o  - n e g a t iv o  d e  l a  b a l a n z a  de p a g o s  d e d i c h o s  p a í s e s  s e  e s t i m a  que  
a s c e n d e r l a  a p ro x im a d a m e n te  a  1 . 7 0 0 , 0 0 0  d ó l a r e s .  E s  d e c i r ,  l a  r e d u c c i ó n  
d e l  s a l d o  n e g a t i v o  t o t a l  do l a  b a l a n z a  d e  p a g o s  do l o s  c i n c o  p a í s e s  
e q u i v a l d r í a  a  un 8 . 2 4 $ .  E s t e  p o r c e n t a j e  s o  b a s a  s o b ro  u n a  p a r t i c i p a ­
c i ó n  de l a  n u e v a  e m p re s a  en  e l  t r a n s p o r t e  d e un 1 1 . 7 1 $  a p ro x im a d a m e n te  
d e l  vo lu m en  d e c a r g a  d e  t o d o s  l o s  p u e r t o s  (e x c lu y e n d o  b a n a n o s  y  com bus­
t i b l e s ) .  Cuando l a  e m p re s a  c o n s i g a  un m a y o r volu m en  de c a r g a ,  e l  b e n e ­
f i c i o  e co n ó m ico  s e r á  m ás que p r o p o r c i o n a l m e n t e  f a v o r a b l e  a  l a  r e d u c c i ó n  
d e l  r e n g l ó n  n e g a t i v o  d e l a  b a l a n z a  d e  p a g o s .  S e  d i c e  m ás q u e p r o p o r c i o ­
n a lm e n te . p o rq u e , com o s e  i n d i c ó ,  l o s  c o s t o s  o p e r a t i v o s  d i s m i n u i r í a n  p o r  
u n id a d  a  m ed id a  que au m e n to  e l  vo lu m en  d e  c a r g a  m ovid o y  l a  d i f e r e n c i a ,  
que s e r l a  r e n d i m ie n to  n e t o ,  q u e d a r í a  en  b e n e f i c i o  do l a  b a la n z a  d e  p a g o s .
E l  d e s a r r o l l o  do u n a  e m p re s a  do e s t a  n a t u r a l e z a  t r a e r í a  ad em ás  
c i e r t a s  v e n t a j a s  d e r i v a d a s »  I n i c i a l m e n t e ,  l a  e m p re s a  t e n d r í a  que fu n ­
c i o n a r  s o b r e  l a  b a s e  d e p e r s o n a l  e x t r a n j e r o .  N os r e f e r i m o s  p r i n c i p a l m e n ­
t e  a  l a  t r i p u l a c i ó n  de l o s  b a r c o s  y  a  a lg u n o s  e le m e n to s  t é c n i c o s  d e  l a  
a d m i n i s t r a c i ó n  g e n e r a l .  L a  e x i s t e n c i a  d e  xana n u e v a  em p resa- s i g n i f i c a  
l a  a p e r t u r a  d e  un a m p lio  campo d e  o p o r tu n id a d e s  d e  t r a b a j o  y  n o  e s  e x ­
t r a ñ o  s u p o n e r  que d e s p u ó s  do u no ò d ó s  l u s t r o s  d e  f u n c io n a m ie n to  l a  em­
p r e s a . p u d i e r a  c o n t a r ,  s i  no c o n  l a  t o t a l i d a d ,  c o n  g r a n  p a r t o  d e  p e r s o n a l  
e s p e c i a l i z a d o  d e  l o s  r e s p e c t i v o s  p a í s e s .  N e c e s a r i a m e n t e ,  e s t a  p r e p a r a ­
c i ó n  do p e r s o n a l  r e q u e r i r á  i n v e r s i o n e s  a d i c i ó n e l e s  en l a  a p e r t u r a  d e  e s ­
c u e l a s  n á u t i c a s  ( p o d r í a  e s t a b l e c e r s e  u n a  s o l a  en  C e n t r o a m o r i c a ) ,  p r o v i ­
s i ó n  d e b e c a s ,  e t c . ;  p e ro  e s c  i n v e r s i ó n  d e  s e r v i c i o  p ú b l i c o  s ó l o  p u ed e  
s e r  m ed id a  p o r  l o s  r e n d i m ie n to s  e c o n ó m ic o s  que h an  d o  p r o d u c i r ,  no e n  u n a ,
/sino en
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sirio’ on varias generaciones. Desdo el punto d o  vista contable, podría 
^estimarse que ól.:,renglón correspondiente a "Costo de tripulación de bar­
co europios11 que figura pn la estimación con un valor de 565,600 dólares 
-• añualos, y que actualmente no puede incluirse entre los renglones que 
quedan en'.beneficio de los países centroamericanos, quedaría más tarde 
-incorporado a dichos beneficios.
• • Otra de las ventajas, de la que ya se ha hablqdo, es la de que
.abriéndose la puerta a la competencia en el tráfico por una compañía 
; intorcsada.cn un servicio eficiente, a tarifas razonables y con miras 
al incremento del comercio exterior, centroamericano, la empresa podría, 
bajo su experiencia, propiciar la reducción de tarifas, interesarse por 
el más eficiente funcionamiento do. los puertos y contribuir moral y hasta 
económicamente, en la medida de sus posibilidades, para un mejoramiento 
y perfeccionemicnto del servicio del tráfico en las costas centroamericanas.
La principal ventaja que la empresa podría traer consigo es la do 
propiciar el mejor servicio para estimular el comercio intureentroamericano, 
dentro del plan do integración, económica que dichos países están tratando 
de aplicar. En otra parte del informo su analizaron, con más detalle, la 
situación actual y  las posibilidades do una política de esta naturaleza.
Sólo cabe destacar de nuevo-este factor que, sin duda alguna, redundaría 
en inequívoco beneficio para la integración de los cinco países centroa­
mericanos. I.'.;';
Por último, precisa mencionarse una ventaja que no se debe per­
der de vista. Nos referimos al hecho de que, en. caso de una guerra u otra 
contingencia internacional .quo restrinja los servicios marítimos de países
/extranjeros,
extranjeros, Centroamórica puedo contar con sus propios recursos para 
movilizar su comercio exterior y no encontrarse bajo la dependencia 
total de los servicios extranjeros de transporte marítimo.
Desde luego, es preciso también tener en cuenta ciertos facto­
res desfavorables que podrían pasar para no croar la empresa propuesta, 
los principales son:
i) La necesidad, que puede considerarse como más premiosa e in­
dispensable, de invertir capitales del Estado en la modernización y me­
joramiento do por loémonos los principales puertos de los cinco países 
' ' centro americano s • Mo se «o» datos- suficientes para estimar el
valor de que d* •'iuAS inversiones podrían nlran^ar, Tampoco puedo adolan- 
f,-- si dichas inversiones podrían- sor financiadas, siquiera en parte, 
con el concurso de capitales del exterior. Por lo mismo, no hay funda­
mento para; calcular el valor y la forma de finaneiamiento de las sumas 
que tendrían los Estados que desembolsar de inmediato o en un próximo 
futuro, para realizar tales objetivos. Un balance de esas sumas y la 
de 10 millones de dólares para la formación de la empresa, y de los re­
cursos y capacidad financiera de los Estados, debe constituir un anté­
cédente necesario para decidir si los cinco países están en aptitud de 
invertir en la formación de una «apresa naviera centroamericana y al mis­
mo tiempo no desatender el urgente compromiso del mejoramiento de los 
puertos. Las bases de la presente sección del informe deberían ser 
coordinadas con las que resulten de los estudios sobre mejoramiento de 
los puertos para echar a andar uno o ambos de tales proyectos.
ii) Otro factor desfavorable constituye también el hecho de que
/los puertos
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los puertos de Guatemala, Honduras y SI Salvador están concesionados 
a compañías particulares, que, por añadidura, tienen, vinculación con 
empresas marítimas actualmente en servicio a dichos puertos. Sin en­
trar a analizar en detalle el aspecto jurídico de dichas concesiones 
ni los aspectos de interés político de las mismas, se puede, sin em­
bargo, concluir qué se considera con© indispensable que los Gobiernos 
de los países indicados, antes de decidir sobre la fundación de la em­
presa naviera, entablen negociaciones con las compañías concesionarias 
con el propósito de que, aún manteniéndose las condiciones dentro de las 
cláusulas vigentes, se estipule que tales compañías no aplicarán ningún 
criterio discriminatorio, en lo que al servicio de los puertos se refie­
re, a la empresa que se fundase. La intervención y vigilancia de los 
Estados, en este aspecto, parece esencial y conveniente, a fin de que 
la empresa pueda contar con las mismas facilidades portuarias que cual­
quier otra empresa naviera. Cabe aclarar que, en virtud de los contra­
tos de concesión o de la costumbre establecida en los puertos de propie­
dad exclusiva de algunas compañías privadas, se da siempre preferencia 
al atraque de los barcos que se destinan al embarque de banano. Esta 
condición excepcional en la operación de los puertos es obvia consecuen­
cia de la naturaleza de la . mercancía a embarcarse. El banano necesita 
una sincronización entre las operaciones del corte y el embarque, para 
evitar la madureza de la fruta. En puertos cuyos muelles son insuficien­
tes para dar cabida a varias embarcaciones simultáneamente, nace la nece­
sidad de mejorar la condición de los puertos de manera que permitan el 
atraque y operación de los barcos destinados al transporte de la fruta
/sin menoscabo
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sin menoscabo de la descarga .y carga de 16s otros barcos. Poro adentras 
esa condición de mejoramiento no sea cumplida, es necesario que, coordi­
nando ambos intereses, se logre una fórmula viable que elimine toda dis- 
criminación y, aun cuando se conserve la referida preferencia en favor 
do los barcos bananeros, dicha.excepción no entorpezca de manera acen­
tuada las operaciones de barcos no bananeros. Una negociación sobre 
esto punto podría llegar a especificar los días de la semana en que fue-
t
ran utilizados lós muelles para barcos bananeros y los que estarían 
disponibles para los otros barcos. Los itinerarios de las compañías que 
hacen el servicia regular a tales puertos podrían ser adaptados a esta 
necesidad. Un criterio elástico y una buena voluntad por parte de las 
compañías marítimas, incluyendo la nueva, aaí como por parte de,los ad­
ministradores, dueños o c o n c e s i o n a r i o »  d e  los püertos, podrían obviar 
mucha*! ^-íf-icnltaH^e. d.rt ardan práctico que se presentasen. Lo fundamen­
tal, sería, pues, mantener el principio de la no discriminación an los 
servicios portuarios, adaptando este criterio a las necesidades de hecho 
que.en el transcurso de las operaciones, portuarias constantemente se pre­
sentan. ; . a ; ■
iii) Finalmente, se hace necesario considerar a continuación algu­
nos factores especiales que constituirían condiciones previas a la deci­
sión de organizar una empresa naviera centroamericana,
14 . La M a rin a  M e rcan te  N ica ragüense  y  l a c re a c ió n  de una f lo t a  m ercan te  
c en tro am e ric ana .
La existencia do la Marina Mercante Nicaragüense (MÂMENIC) trae 
consigo el problema de saber si, existiendo ya una compañía que sirve los 




inconveniente la formación de una nueva empresa naviera llamada a de­
sempeñar los mismos objetivos.
Eh páginas anteriores de este informe (véase Parte primera, 
...sección 1-5) se ha expuesto el criterio de que la empresa, si. bien ope­
rando en su mayor parte con barcos alquilados, ha venido prestando en 
los dos últimos años un servicio frecuente y, según informaciones de hom­
bres de negocios recogidas fuera de Nicaragua, bastante eficiente.
Sin embargo, cabe señalar la circunstancia de que la citada . 
compañía es una ©apresa de carácter privada, que si bien éstá dispues­
ta a prestar el mejor servicio posible a todos los países centroameri­
canos, tiene.en último término una finalidad lucrativa. Por otra par­
te, la empresa,aparece todavía con escaso, capital pagado y un número 
muy limitado de barcos propios:y no está tampoco interesada en los 
servxcios ■ ex los puertos de la costa del Caribe cent ix>om^ri cono, Ade­
más la' compañía actualmente está vinculada. sólo a uno de dichos países, 
.Nicaragua, país-al cual pertenecen los accionistas de la empresa.
Esta circunstancia* a nuestro criterio, puede constituir un ele­
mento incierto para la formación de la empresa naviera centroamericana 
que se propone en este informe, pues se considera que la compañía navie­
ra que se estudia parte del ' objetivo fundamental de croar un instrumento 
para la integración económica de dichos-países, instrumento en el cual 
deben participar los cinco países interesados. Por otra parte, al encar­
g a m o s  de este estudio entendimos que la empresa de marina mercante a for­
marse debe servir el interés público de todos los países,, como primer 
objetivo, de manera que la finalidad de lucro o beneficio de la empresa
/debe
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debe subordinarse a aquel. • Sobre este punto, el criterio ha sido ya
expuesto con toda claridad, en el sentido de que una utilidad razonable 
y un justo aliciente para el désarroi]* ulterior de la compañía que se 
formara, no sólo no se contraponen con el objetivo primordial de inte­
rés público que la empresa está destinada a cumplir, sino que coadyuva 
con éste. Los Estados pueden y deben estar en capacidad de demostrar 
que una empresa creada para tales objetivos puede sin embargo ser admi­
nistrada bajo principios de empresa privada, con los menores costos po­
sibles y con la mayor eficiencia; más, en todos aquellos casos en que el 
interés público demuestre la necesidad do realizo.r los fines para los que 
se croó la empresa, ésta tendrá que sacrificar el interés de lucro para 
dar preferencia a los primeros. Así, por ejemplo, si se estima., después 
de una experiencia sólidamente adquirida, que las tarifas do todos o par­
te de los artículos o mercaderías son demasiado elevadas, la empresa 
tendrá que proponer, sugerir y luchar en las conferencias marítimas o 
fuera de ellas, la reducción de dichas tarifas.
Empresas creadas con criterio similar, como la Graneolombiana, 
han tenido como política que la compañía debe procurar las menores ta­
rifas compatibles con la costeabilidad del servicio, principalmente pa­
ra artículos y mercaderías de exportación, a fin de estimularla; aun 
cuando se mantuviese cierta elasticidad con las tarifas de importación, 
especialmente con las relacionadas con artículos que no se consideran de 
vital importancia para el desarrollo económico del país.
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Sobre las premisas enunciadas corresponde a los cinco gobier­
nos interesados juzgar si la política de interés público puede ser cum­
plida por la empresa nicaragüense que actualmente presta sus servicios 
en elrtráfico marítimo centroamericano, antes da decidirse a fundar la 
flota mercante centroamericana.
.Si la MEMENÏC es considerada como capaz de servir los fines 
de orden público y prestar los servicios necesarios para la integración 
económica de los países centroamericanos, se estima que los gobiernos 
de los cinco países deberían prestarle todo el apoyo necesario; y qui­
zás una forma de hacerlo serla negociar con la MAMENIC para participar 
en dicha empresa con aportes de los cinco países, de manera que el ac­
tual capital de la MAMENIC pudiera elevarse a la suma de 10 millones de 
dólares, enunciado aquí; o también los países centroamericanos podrían 
capitalizar en ese valor y los actuales accionistas de la empresa.ele­
var su capital a una suma igual, o mantenerla en el valor actualmente 
pagado,
Si por ol contrario, se estima que la actual empresa, por cons­
tituir una compañía exclusivamente privada, no podría, en un momento da­
do, sacrificar su natural finalidad de lucro, en beneficio de los inte­
reses económicos de los cinco países, la decisión a tomar sería la crea­
ción de la flota morcante centroamericana»
Aun cuando esta solución parece lógica y sencilla, debe desta­
carse la circunstancia de que, por naturales razones, el Gobierno de Ni­
caragua se encuentra afrontado -a apoyar a su marina nacional. Este punto 
de vista puecle acarrear dificultades para la creación de la nueva empresa, 
o para su futuro desenvolvimiento.
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Recuérdese la experiencia de algunos países en las cuales ha 
existido una o varias compañías privadas y además compañías del Estado.
En Casi todos ellos, tarde o temprano; la empfesa del Estado ha absor­
vido las empresas privadas. Venezuela, en donde existía una empresa 
morcante del Estado y además el Gobierno era partícipe de la Flota Mer­
cante Grancolombiana, tuvo finalmente que separarse de esta última para 
poder atender a su empresa nacional. En Argentina, la empresa del Esta­
do adquirió la principal empresa privada y, aun cuando sigue funcionan­
do con su nombre, los intereses de las dos empresas actualmente perte­
necen al Gobierno argentino.
Claro que corresponde al Gobierno de Nicaragua resolver sobre 
este punto; pero como la MAMENIC no es una empresa del Estrado nicara­
güense, éste podría combinar su interés por la compañía MAMENIC *on el 
interés por la empresa centroamericana.
Esta combinación, de constituir un común acuerdo entre los 
países centroamericanos y la empresa MAMENIC podría negociarse en di­
ferentes formas, como, por ejemplo estas:
i) Estipular quo la MAMENIC tome para sí rutas distintas do 
las que operaría la empresa mercante centroamericana;
ii) Constituir un pool de servicios, de manera que en todas las 
rutas existen servicios combinados de una y otra empresa;
iii) Fusionar las dos compañías en una sola, tomando una de ellas, 
el activo y pasivo de la otra.
iv) 0, por último, _dejar vida independiente a la MAMENIC, pero 
aclarando previamente hasta qué grado el Gobierno de Nicaragua le
/ p r e s t a r á
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prestará su apoyo y cuál seria el que había de prestarle a la empresa 
centroamericana, -La libre competencia entre ambas, sin. embargo, no se 
estima posible con duración ¡indefinida. Los posibles conflictos de in­
tereses de-una y otra podrían afectar la posición del Gobierno nicara­
güense,; ol cual, no es..difícil que , movido por la presión de la opinión 
pública, tuviese ,que sacrificar el interés que pudiera tener en la marina 
centroamericana, por favorecer el interés de su propia marina nacional, 
altó cuando Ósta fuese una empresa, privada. Por esta última razón, sería 
preferible una negociación que contemplase cualquiera de las tros pri­
meras alternativas.
Esta es la oportunidad para recordar el principio de la unidad, 
al que nos referimos en otra parte de esto informe. Si la existencia 
de la actual compañía MMENIC va a perjudicar ose principio; esto es* si 
por el hecho de existir en Nicaragua dicha empresa, esto país no apor­
tara ol volumen de su carga, la cooperación do su capital y la no menos 
importante cooperación de su buena disposición para ol regulan y eficien­
te servicio de la. empresa a formarse, ésta perdería un elemento esencial 
para su existencia. De aquí la importancia trascendental, que debe dar­
se a la solución do este problema do la fusión o coexistencia de las
dos compañías, ol cual debo ser resuelto como antecedente necesario 
para La creación de la nueva entidad.
1 5 »  O t r a s  c o n d i c i o n e s  r e l a c i o n a d a s  c o n  e l  e s t a b l e c i m i e n t o  do u n a  f l o t a
m e r c a n t e  c e n t r o a m e r i c a n a .
a )  El p rob lc-m a d e  l a s  o o n f e r e n c i a s  m a r í t i m a s .
En otra parte do este informe'quedan indicadas las razones por 
las cuales os aconsejable que la nueva empresa entre a formar parte
/ d e  l a s
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de ias "'conferências'marítimas (véase el apartado 8. anterior). Sin embar- 
:go, ' óom d stb os un punto de vital interés para la política a seguir de 
iré nueva empresa, .se'estima también que los Gobiernos centroamericanos, 
antes.de decidirse sobre la formación de la nueva compañía, deberían 
fijar la política a seguir con respecto a esto importante aspecto, el cual, 
ti^ne sicaapre en su seno factores do orden político. Por esto motivo, y 
para evitar que una vez organizada, la empresa, pudiesen sobrevenir distur­
bios ÿ hasta motivos para la interferencia política en la administración 
de la .empresa, es aconsejable sugerir que se fije dicha política con an­
ticipación a la formación de la compañía,
b) El problema, demias tarifas.
r?z estudio de las tarifas entraña, la necesidad de un largo tí on- 
jjo y de la recolección de un sinnúmero de datos imprescindibles pura, di­
cho análisis. En consecuencia, se sugiere que la empi'esn se establezca 
operando sobre la base do.las tarifas on actual vjgcaicia, 'hasta cuando 
tenga un sólido fundamento para pensar en úna. revisión total o pa.rcial 
de las mismas. Esto no irapliç-v imn. restricción a la l1.Í5ro noción do la 
compañía para que, en uno u otro caso, conforme vaya desarrollando sus 
actividades y sobre el consejo do su- propia experiencia,-pueda sugerir 
■la modificación do'tarifas de determinado artículo. Eh la vida naviera,
este os un caso de diaria ocurrencia y, por lo mismo, debe dejarse libre
acción a este respecto a la administración de la compañía,
c) .EL problema de las condiciones portuarias.
También quedó definido el criterio respecto a rpo os de primor­
dial importancia. el que so atienda al mejoramiento do los puertos y a su
/ m o d e r n i z a c i ó n
modernización. Queda, sin embargo, pendiente el aspecto de su oportu­
nidad, So expuso que un balance de las necesidades de inversión en 
el mejoramiento de los puertos y  de la inversión a realizarse en la for­
mación de la marina mercante centroamericana, pudiera, acaso, signifi­
car un factor que pesara desfavorablemente para la creación do la empre­
sa. En Guatemala, Honduras y El Salvador, donde las compañías norteame­
ricanas están construyendo o estudiando la modernización de los puertos, 
podrían presentarse las estimaciones con más prontitud para efectuar el 
balance de las posibilidades de inversión do ambos proyectos, Eh cuanto 
a Nicaragua y  a Costa Rica, sería conveniente activar el estudio de di­
chos trabajos para podor decidir sobre el aspecto de la formación do la 
flota mercante centroamericana. Pero si los gobiernos consideran que es­
tarían en capacidad de financiar independientemente ambos proyectos, sin 
lesionar on mayor grado la economía de sus respectivos países, la forma­
ción y  organización de la flota mercante centroamericana no debería ha­
cerse esperar, pues mientras más pronto dicha compañía entrara en opera­
ción, más fácilmente podría beneficiarse de la experiencia y áte las ne­
cesidades para su funcionamiento.
Deben atenderse a estos factores para decidir, en el menor tiem­
po, la organización de la flota. La circunstancia de los precios altos 
del cafó en 1954' ha permitido a los países incrementar sus reservas mo­
netarias. , Por otra "parto, el mercado actual do los astilleros europeos 
facilita la construcción de naves a precios razonables. Mas es posi­
ble que las actuales condiciones del morcado de esc país y de otros de 




puede varidr entre* uhb .*• cuatro años, si se acepta ol proyecto de existen­
cia de seis barcos propios para la empresa que se sugiere.
Todos los factores mencionados coi-roboran 1.a opinión de que para
La organización do la empresa, el tiempo actual es oportuno. Por lo mis­
mo, sería aconsejable que los puntos que tienen forzosamente que sor 
analizados previamente a la decisión sean examinados,en el menor tiempo 
posible,
16 ." D e l p a sa je
Intencionalmente se ha prescindido en ol estudio de analizar 
la posibilidad de que la nueva empresa naviera haga también el servicio 
do pasajeros,
ËL servicio dç pasajeros fuó un servicio indispensable en otras 
épocas en que el movimiento humano a través de los nares no contaba con 
otros medios de transporte disponibles. La carretera y el avión han de­
jado, en buena parte, rezagados dichos servicios. En distancias cortas, 
especialmente, la competencia del avión os incuestionable. SI servicio 
de pasajeros resulta extremadamente oneroso para las compañías na.vi._ras 
y hay una tendencia general a la utilización de servicios mixtos, de ma­
neia que el negpeio del pasaje sea simplemente una entrada adicional, pe­
ro no la principal entrada de una compañía. Ahora bien, esta tendencia 
es mucho más aplicable, tratándose de la empresa a la que nos estemos 
refiriendo. Los servicios de pasajeros son costosos, requieren .mayor 
amplitud en los puentes de los barcos, mayor tripulación, mejores dota­
ciones de' elementos (medicinas, lavanderias, barberías, etc.). Este pa­
ra. llenar-una, eficichcia modesta de servicio, sin pretender llenar los 






L a m e n ta b le m e n te , s e  c a r e c e  d e  l o s  d a t o s  r e l a t i v o s  a  E l  S a l v a d o r  
y  N i c a r a g u a ,  p e r o  s e  c u e n t a  c o n  e l  m o v im ie n to , e n  1 9 5 2 ,  p a r a  G u a te m a la  
y  H o n d u ras  y  e n  1 9 5 0 . p a r a  C o s t a  R i c a  ( v é a s e  e l  c u a d ro  2 5 )
C u ad ro  2 5
Costa Rica, Guatemala y Honduras: Movimiento de pasajeros
E n t r a d a s  S a l i d a s
C o s t a  R i c a  5 9 7  2 9 3
G u a te m a la  1 , 2 1 1  1 , 2 5 0
H o n d u ras  2 , 0 3 7  2 , 3 7 6
Fuentes: Costa Rica: Anuario de la Dirección General de Estadística y
C e n s o s .  1 9 5 0 .  p p .  4 3 9 - 4 4 0  
G u a te m a la : A n u a r io  d e  C o m e rc io  E x t e r i o r ,  1 9 5 2 ,  p p . 3 7 9 .
H o n d u ra s : I n f o r m e  d e  l a  S e c r e t a r i a  d e  H a c ie n d a . C r é d i t o  Pú­
b l i c o  y  C o m e r c io . 1 9 5 1 - 5 2 ,  p .  2 9 5 »
N a t u r a lm e n t e ,  l a s  c i f r a s  i n d i c a d a s  ta m p o c o  p e r m ite n  a p r e c i a r  
c o n  e x a c t i t u d  e l  m o v im ie n to  d e  p a s a j e r o s ,  p u e s  n o  s e  c o n o c e  s i  s e  r e ­
g i s t r a n  como e n t r a d o s  l o s  p a s a j e r o s  que s im p le m e n te  e s t á n  e n  t r á n s i t * ,  
o  s i ,  e f e c t i v a m e n t e ,  t a l e s  p a s a j e r o s  i n g r e s a r o n  en  e l  p a í s .  A sim ism o ,
en  e l  r u b r o  d e  s a l i d a s  no s e  s a b e  s i  c o n s t a n  l o s  q u e e s t u v i e r o n  d e  t r á n ­
s i t o  y  s a l i e r o n ,  o s i  e f e c t i v a m e n t e  s o n  n u e v o s  p a s a j e r o s  q u e s a l i e r o n  
d e l  p a í s .  H a c ie n d o , p u e s ,  u n a  b u r d a  e s t i m a c i ó n  s e  c a l c u l a  que e l  mo­
v im ie n to  t o t a l  d e  p a s a j e r o s  d e  l o s  c i n c o  p a í s e s  p o d r í a  l l e g a r  a  4 , 0 0 0  
a n u a lm e n te »  S i  l a  n u e v a  e m p re sa  to m a r a  e l  1 0 $  d e  e s e  m o v im ie n to , e n  
p r o p o r c i ó n  m ás o  m en os a n á l o g a  a  su  p a r t i c i p a c i ó n  e n  l a  c a r g a ,  t e n d r í a  




viajes, sigaificarla una proporción de. 2 a 3 pasajeros por cada viaje 
de barco. Por esta consideración/ se puede opinar que el negocio de 
pasaje debe ser desechado y considerarse sin'importancia para los, fi­
nes que se crea la emprésa. Además, si la nueva compañía ;ha de enviar 
a construir barcos propios, bien podría adaptar 2 ó 3 cabinas para di­
cho servicio y reglamentar la concesión de pasajes en forma que pueda 
servir sólo indispensables necesidades de movilización de pasajeros, 
dentro de limitaciones bien ponderadas.
Muchos barcos de carga que se alquilan en el mercado tienen 
también capacidad y permiso para el transporte de .un limitadísimo nú­
mero ‘de pasajeros, do manera que el costo de su transporte no signifi- 
caria un oneroso gravamen en los negocios de la empresa. Estas posibi­
lidades podrían servir de base para efectuar, si se desea, un limitado 
-transporte de pasajeros* poro, en general, podría partirse de la idea 
de que tal servicio no es indispensable y que, por lo mismo, bien pue­
de sor eliminado, por lo menos, en los primeros años de operación da 
la flota. ’ .
17. Posibilidad, métodos y forma de financiamiento.
Ha habido un considerable aumento de‘ las reservac monetarias
i - p
de Centroamérica en los últimos años,’y en 1953, excepto Guatemala, los 
demás países registran el monto más alto de los últimos cuatro años (véa­
se el cuadro 26), Es verdad que el medio circulante también ha subido, 
como puede verse en el cuadro 27. Sin embargo, observando el índice 
de precios de los cinco países puede colegirse que la inflación ha empe- 




próximo futuro una violenta reducción de tales reservas. Los precios 
del cafó, en los últimos meses dé 1954 sufrieron una baja.acelerada en 
los mercados internacionales, despues de que a principios de año sufrie­
ron un alza violenta. No obstante esta circunstancia, en casi todos los 
países se espera que se sostenga el volumen de las exportaciones de di­
cho grano. Estos elementos coadyuvan a fortalecer la opinión do que 
las reservas monetarias no habrán de disminuir, no obstante la subida 
del medio circulante y el alza do las importaciones que también es un 
fenómeno que se registra paralelo al ritmo ascendente de incremento de 
dichas reservas.
Cuadro 26
Centroamórica: Reservas monetarias '
(Si millones de dólares)
Años Costa Rica El Salvador Guatemala Honduras Nicaragua Total
1 9 5 0 8 . 5 4 3 . 0 4 0 . 1 1 7 . 7 3 . 4 1 1 2 . 7
1 9 5 1 1 1 . 2 4 4 . 4 4 2 . 0 2 4 . 5 9 . 6 1 3 1 . 7
1 9 5 2 1 7 . 8 4 6 . 1 4 4 . 8 2 4 . 3 1 5 . 1 1 4 8 . 1
1 9 5 3 2 0 . 5 4 6 , 2 4 3 . 3 2 4 . 5 1 6 . 8 1 5 1 . 3
Fuente: Fondo Monetario Internacional, International Financial Statistics.
Atendiendo a estas circunstancias, se ha fijado la inversión 
inicial para la empresa en 10 millones de dólares, de manera que, como 
probablemente esos diez millones no serán invertidos sino en curso de 
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C e n tr o a m ó r i c a : M edio  c i r c u l a n t e
(É n  m i l l o n e s )  '
C u a d r o  2 ?
A ñ os C o s t a  R i c a E l  .S a lv a d o r  G u a te m a la H o n d u ras N ic a r a g u a
( C o l o n e s ) (C o l o n e s ) ( Q u e t z a l ) (L e m p ir a ) (C ó r d o b a s )
1 9 5 0 2 0 9 .6 1 2 8 . 7 1 6 1 . 9 3 8 . 5 1 2 2 . 8
1 9 5 1 2 2 1 . 8 1 4 5 . 1 4 6 4 . 2 4 7 . 4 1 4 9 . 8
1 9 5 2 2 6 2 . 5 1 6 8 . 0 9 6 7 . 6 5 2 . 0 1 8 0 . 5
1 9 5 3 ; 2 8 8 * 4 1 7 6 . 0 3 8 0 . 0 5 8 . 6 2 3 0 . 2
F u e n t e ; Fondo M o n e ta r io  I n t e r n a c i o n a l . . I n t e r n a t i o n a l  F i n a n c i a ^ . S t a t i s t i c s ,
S e  c r e e  p o r  l o  t a n t o ,  que e s  p o s i b l e  f i n a n c i a r  l a  e m p re s a  co n  
l o s  p r o p i o s  , r e c u r s o s ,  q p o n ó m ico s  d e  l o s  p a í s e s ,  L a  fo n n a  d e  f i n a n c i a m i e n -  
t o  que s u g e rirn o s  m ás a d e l a n t e  p e r m i t i r í a  c o n t a r  c o n  l o s  r e c u r s o s  n e c e s a ­
r i o s  p a r a  d ic h o  e f e c t o .
C on  e l  p r o p ó s i t o  d e  e v i t a r  e l  f i n a n c i a m i e n t o  d i r e c t o  d e l  E s t a d o  
que s u p o n d r ía  u n  g rav am en  m ás a  l o s  e s t r e c h o s  p r e s u p u e s t o s  d e  e g r e  o s  y ,  
a d e m á s , p a r a  e v i t a r  l a  i n g e r e n c i a  d i r e c t a  d e  l a  p o l í t i c a  g u b e rn a m e n ta l  
en  l a  e m p r e s a , e s  a c o n s e j a b l e  q u e e l  f i n a n c i a m i e n t o  s e  r e a l i c e  a  t r a -  
v ó s  d e  e n t i d a d e s  s e m i o f i c i a l e s  q u e ,  e s ta n d o  l la m a d a s  a  f o m e n ta r  l a  e c o ­
n o m ía  d e l o s  p a í s e s ,  y  s ie n d o  d i r e c t a m e n t e  i n t e r e s a d a s  on e l  m e jo ra m ie n ­
t o  d e l  t r á f i c o  m a r í t i m o ,  p o d r í a n  c o n s t i t u i r s e  e n  a c c i o n i s t a s  d e u n a s o ­
c i e d a d  a n ó n im a  c r e a d a  p a r a  e l  e f e c t o .
En t o d o s  l o s  p a í s e s  e x i s t e n  e n t i d a d e s  que p o d r í a n  c a p i t a l i z a r  
l a  e m p r e s a , s i n  que e l l o  s i g n i f i q u e  u n a  c a r g a  d e m a sia d o  p e s a d a  p a r a  s u  
c a p a c i d a d  do r e c u r s o s .  En  G u a te m a la , p o r  e j e m p l o , 'e x i s t e n  e l  I n s t i t u + o




de Fomento de la Producción y el Cródito Hipotecario Nacional, entre los 
cuales podría dividirse el financiamiento de las acciones que correspon­
di «T-an a dicho país. En Honduras existen el Banco Nacional de Fomento, 
que soria el llamado a suscribir las acciones correspondientes; en Nica­
ragua,, el Instituto de Fomento Nacional; en El Salvador, la Compañía 
Salvadoreña del Cafó y en Costa Rica, el Banco Nacional de Costa Rica,
Es comprensible que muchas de las instituciones nombradas qui­
zás aduzcan que sus recursos no son suficientes para el vasto campo de 
actividades a ellos encomendadas. Más, considerando que si los gobier­
nos centroamericanos deciden establecer su marina mercante nacional, di­
chos bancos o instituciones son los que estarían en posibilidad de afron­
tar de inmediato la cápitalización, aun cuando los gobiernos pudieran 
compensar a dichas instituciones, en un plazo más o nonos largo, por el 
valor de tales desembolsos.
Por otra parte, la cuota correspondiente a cada uno de los paí­
ses podría dividirse en proporción al volumen del comercio exterior que 







1 .8 00 ,000
2 .0 5 0 , 0 0 0
2.050,000







Esta distribución sería la más adecuada, puesto que cada país, 
se supone, va a contribuir, en el movimiento general de tráfico, en una
/proporción
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proporción relativa al nonto de su comercio exterior. Desde luego, la 
proporción de capital serviría exclusivamente para las votaciones en 
la Asamblea General de Accionistas que anualmente se reuniría para co­
nocer los resultados del ejercicio. Para la administración, todos los 
países podrían estar igualmente representados en una Junta de Admim' re­
tiración o directiva, por ejemplo, con un representante por cada país,
'y la Junta a su vez designaría el Gerente General o Ejecutivo de la 
empresa. Pero como las cuotas son tan semejantes podría optarse por 
una capitalización por partes iguales, esto es de 2,000,000 de dólares 
cada uno.
Si se considera que posiblemente la construcción de las prime­
ras naves y  el comienzo de la-operación de la empresa demoraria por lo 
menos Un año dofede la fecha de la constitución de la sociedad, puede 
aconsejarse que la totalidad del capital no será entregado sino por 
partes proporcionales, en un plazo aproximado de dos. años, con entre­
gas equivalentes al 20$ cada semestre, con.un primer aporte en la fe­
cha de la constitución de la compañía. La compañía no tendría sino o- 
xiguos gastos generales de administración, hasta cuando se le entreguen 
los primeros barcos, a menos que decidiera entrar a operar en una o más 
de las rutas propuestas con barcos alquilados mientras no cuente con la 
dotación completa que se supone necesaria. La capitalización, por lo 
mismo, la consideramos posible y'no demasiado onerosa si se tiene en 
cuenta la importancia, tamaño y perspectivas que se han señalado en 
este informe.




privado, vendiendo al público una parte de las acciories. Dada la poca 
confianza que las empresas del Estado poseen en el mundo de los negocios, 
áb se puede asegurar el éxito de esta negociación. Se estima que en paí­
ses poco desarrollados, con escaso capital y por ende con posibilidad de 
altos rendimientos .en los negocios, sería difícil conseguir en el merca­
do de ahorros centroamericano capitales privados suficientes que tuvie­
ran interés en invertir la cantidad necesaria para cubrir siquiera el 
49$ del capital total y  dejar a los Estados el 51$ restante. Una eor- 
presa mixta sin duda tendría que comenzar con niveles de capitaliza­
ción privada más bajos, quizás en 5 o en 10$ del capital total, como 
máximo.
Muy distinta podría ser la situación ulterior; es decir, des­
pués dé 4 ó 5 años de operación de la flota, cuando ésta haya demostra­
do su eficiencia, sus rendimientos y sus perspectivas, es muy posible, 
quie el capital privado centroamericano tuviese interés en la adquisi­
ción de acciones y, entonces podría estimularse esta.inversión vendien­
do al público el porcentaje de acciones que los Estados accionistas de­
cidieran en dicha oportunidad.
Otra forma de financiamiento por los Estados podría consistir 
en capitalizar sólo el 50$ de los 10,000,000 previstos y  luego obtener 
con garantía de los propios gobiernos y de la Compañía el otro 50$ a 
plazo, ya sea mediante la. hipoteca de los barcos que hubiese adquirido, 
ya también mediante préstamos en los mercados internacionales»
Finalmente, una posible forma de financiamiento de capital po­




países-europeos que pudieran aceptar su pago a largo plazo.en productos 
de exportación, especialmente cafó.
18. Participación de los Estados centroamericanos
Si..los gobiernos-centroamericanos decidieran, establecer la ..em­
presa, deberían comprometerse a .prestar-todo el apoyen material, legal y
»
moral necesario. ..En.lo que respecta al apoyo material, los-Gobiernos..., 
-.ondrán. que. negociar el,financiamiento a.travós de los bancos o -institu­
ciones semioficiales que acordasen, a menos que resolvieran capitalizar­
la directamente. Además, es natural que toda la carga de importación 
que para sus necosidados arospumbren adquirir en el exterior debería ser 
.siempre transportada en los barcos de la empresa.
• Desde el punto de vista legal, los gobiernos deberían eximir a 
la Compañía de todo impuesto general interno, renta, tasas municipales 
ote. • deberían, negociar un convenio general centroamericano de navegación 
marítima, sobre e l .principio de conceder a los barcos,da. la. compañía a 
fundarse, los misinos privilegios, que se otorgan actualmente, según su 
respectiva legislación, a los barcos nacionales. Deberían comprometer- 
-se, a la vez, on otorgar las facilidades necesarias para el movimiento 
de. moneda y cambio exterior que la empresa necesita para su., funcionamien­
to.
Por dtlino, sería aconsejable que para ̂ evitar diferencias inter­
nacionales en lo que respecta a la responsabilidad de la carga, para 
modernizar las legislaciones nacionales en lo que a transporte marítimo 
se. refiere y para evitar que las tarifas de seguro marítimo- puedan hacer
i  ú  S
discriminación on sus ratas aplicables a los embarques a puertos
/centro americano s,
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cen tro am e ric ano s , lo s  G ob ie rno s, en aca tam ien to  a la  recom endación he­
cha p o r e l C om ité  ad hoc de té c n ic o s  de la s  R ep ú b lic a s  Am ericanas p a ra  
e l  E s tu d io  de F le te s  y  Segu ros, re u n id o  en W ash ing ton  en 1952 p o r 
c o n vo c a to ria  d e l Consejo In tc ra n e ric a n o  Económico y  S o c ia l,  p rocedan 
"a  r a t i f ic a r  lo s  p r in c ip io s  u n ifo rm e s  de la  Convención de La  Haya de 
I 924 y  a u n ifo rm a r su le g is la c ió n  in te rn a  conform e a  lo s  reg lam en to s  
York-Ar.iberes-Esto colmo do 1950.
1 9 . C onc lu s io nes  g e n e ra le s  ace rc a  d e l e s ta b le c im ie n to  de una f lo t a  
m ercan te  c en tro am e ric a n a .
D e l a n á lis is  p resen tado  en e s te  c a p ítu lo  se deducen la s  s i­
g u ie n te s  co n c lu s io n e s  de o rden  g e n e ra l re sp ec to  a  la  a c tu a l s itu a c ió n  
d e l t r á f ic o  m a rítim o  en C en tro am é ric a  y  la  c re ac ió n  de una f lo t a  m ercan­
te  c en tro am e ric ana :
i )  D e l t o t a l  d e l com ercio e x te r io r ,  a lre d e d o r de 1 ,3 80 ,0 00  
to n e la d a s  de m e rc a d e ría  se mueven anua lm ente p o r medio d e l t r á f ic o  ma­
r ít im o  en C en tro am é ric a , exc luyendo  de e s te  vo lum en e l c o rre sp o nd ien ­
te  a e xp o rta c ió n  de bananos y  la  im p o rta c ió n  de c o m b u s tib le s , p o r cons­
t i t u i r  uno y  o tro  ca rg a  que, dadas la s  co nd ic io n es  de su negoc io  y  tra n s ­
p o rto , e s tá n  d e s tin ad a s  a s e r m o v iliz a d a s  en ba rcos e s p e c ia le s , y  p o r 
compañías p ro p ie ta r ia s  de negoc io s  in te g ra d o s  en fo rm a h o r iz o n ta l.
i i )  D e l t o t a l  d e l vo lum en, aproxim adam ente 650 ,000  to n e la d a s  
se mueven anua lm ente p o r lo s  p u e rto s  de la  C osta d e l P a c íf ic o  C en tro a ­
m e ricano  y  730,000 to n e la d a s  p o r la  C osta  d e l C a rib e ,
i i i )  C a s i todos lo s  p a ís e s  son m onoproductores de c a fé , y ,  p o r 
c o n s ig u ie n te , su e xp o rta c ió n  e s tá  dependiendo de d icho  g rano . Los meses 
do d ic ie m b re  a mayo c o n s titu y e n  e l  p e río d o  e s ta c io n a l do la  e xp o rta c ió n
/ c a fe te ra j
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c a fe te ra ; fu e ra  de esos meses d ism in u ye  o l volum en de ca rga  de em barque.
.La im p o rta c ió n  se basa en a r t íc u lo s  m anu fac tu rados, y  c ie r to s  a r t íc u lo s  
a lim e n t ic io s  y  m a te ria s  p rim as  p a ra  sus in d u s tr ia s ,  y  no tie n e  m ovim ien­
to  e s ta c io n a l,  siendo, s u s  n iv e le s  más o menos co n s ta n te s  en e l decurso
d e l año. •
iv )  C erca d e l 70$ t o t a l  d e l m ovim ien to  de c a rg a . de lo s  p u e rto s  
eontt ) am ericanos es do o rig e n  o con d e s tin o  a E stados U n id o s, hab iéndose 
en lo s  ú ltim o s , años aumentado e l m ovim ien to  de ca rga  d e sd o .y  p a ra  lo s  
p a íse s  o c c id e n ta le s  de E u ropa . E l com erc io  con lo s  demás p a ís e s  es m enor.
v) E l com erc io- in te rc e n tro ç m e ric a n o . es sum am ente,reducido y  es­
p o rá d ic o , d e b id o :p rin c ip a lm e n te  a  la .e s t ru c tu ra  económ ica de la  p roducc ión  
de ta lo s  p a ís e s , la  c u a l es más b ie n  c o m p e titiv a  que com p lem en ta ria . S in  
em bargo, para, ta le s  m ovim ien to?  e sp o rá d ic o s , la s  lín e a s  de u lt ra m a r que 
.s ir v e n  a l  t r á f ic o  de asas cos tas  han e fec tuado  a lg uno s  m ovim ien tos de c a r­
ga, a t a r i f a s  ra zo n a b le s . Una buena p a rte  d e l pequeño com ercio e n tre  lo s  
p a ís e s  d e l á re a  cen tro am e ric ana  se e fec túa, p o r tra n s p o rte  t e r r e s t r e ,  más 
M e n  q u e  p o r mar*-debido- a  la  economía.-en d is ta n c ia  y  costo  que e llo  s ig ­
n if ic a ,  e sp ec ia lm en te  cuajado se t r a t a  de..pequeños lo te s  de m e rcad e ría s  
o g ra n o s , que usua lm en te  se in te rc a m b ia n  e n tro  d ichos p a ís e s .
. v í i :  E l t r á f ic o  m a rítim o  «de c o n s id e ra c ió n .se r e a liz a  a tra v é s  de
v
c inco  p u e rto s  p r in c ip a le s  en la  C osta  d e l C a rib e  : .B a rr io s , C o rté s , T e la , 
L a  C e ib a , y  L in ó n ; y  nueve p u e rto s  en la  C osta d e l P a c íf ic o : P un ta re n as ,
San Juan d e l S u r, C o r in to , Am apala, C u tuco , La  L ib e r ta d ,  A c a ju t la ,  San 
José y  Cham perico . lo s  c inco  p u e rto s  de la  C os ta  d e l C a rib e  t ie n e n  m ejo­
re s  fa c ilid a d e s  de a tra q u e . Do lo s  9 de la  C osta  d e l P a c íf ic o  só lo  t r e s
/ tie n e n
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t ie n e n  m u e lle s  de a tra q u e : P un ta ren as , C o rin to  y  C u tuco j  lo s  o tro s  son
p u e rto s  p a ra  fondeo en m ar a b ie r to <
v i i }  Todos lo s  p u e rto s  n e c e s ita n  ensanchar sus s e rv ic io s  de a- 
tra q u e , y  p rin c ip a lm e n te  m o d e rn iza r sus equ ipos de ca rga  y- desca rga , 
de lo s  c u a le s  carecen aho ra .
v iÜ )  la  e f ic ie n c ia  de lo s  p u e rto s  es sumamente b a ja . La  c a re n ­
c ia  de eq u ip o s , la  escasez de bodegas, e l a lm acenam iento  p o r la rg o  tie m ­
po, y  lo s  eng o rro so s , a n tic uad o s  y  le n to s  t rá m ite s  de aduana son fa c to ­
re s  que se suman p a ra  hace r m ayores la s  demoras de lo s  ba rcos en lo s  
p u e rto s . En a lg uno s  de e llo s ,  la s  demoras se  acentúan p o r la  neces id ad  
de h a c e r tu rn o  p o r in s u f ic ie n c ia  de zonas de a tra q u e . En o tro s ,  e n tre  
lo s  p u e rto s  de m ar a b ie r to ,  la  escasez do la n c h a s  y  la  poca capac idad  
de lo s  pequeños m u e lle s  de d esca rg a , im p id en  e l manejo de la  Carga p o r 
v a r ia »  e s c o t i lla s ,  lim ita n d o  e s te  m anejo a una o .dos de e lla s ,  y  e x te n ­
d iendo  e l tiem po  de perm anenc ia do lo s  ba rcos en d ichos  p ue rto s^
ix )  Todos lo s  p u e rto s  e s tá n  comunicados con sus h in te r la n d s  
p a r m ed io  de f e r r o c a r r i le s  o p o r c a r re te ra s ,  p o r ambos*
x )  Los co s to s  de te rm in a l,  e sp ec ia lm en te  p o r lo s  b a jo s  n iv e le s  
de v id a  de lo s  tra b a ja d o re s , rio son e levados^ pe ro  la s  demoras de lo s  
ba rcos y  la s  pocas fa c ilid a d e s  p o rtu a r ia s  en' lo s  C o s to s ¡ in d ire c to s  d e l 
t ra n s p o rte  tie n d e n  a in c re m e n ta rlo .
x i )  Todos lo s  p u e rto s  e s tá n  a d m in is tra d o s  p o r com pañías p r iv a ­
d as , y  la  m ayo ría  de e llo s  po iTcom pañ ías s u b s id ia r ia s  de empresas t ra n s ­
p o rta d o ra s  m a rítim a s . .
x d l ) A c tua lm en te  e x is te n  s e is  ru ta s  d e l t r á f ic o  que ope ran  en
/ la s  co s tas
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las- cos tas  d e l C a rib e .,cen tro am e ric ano  y  s e is  que operan  en la  co s ta  d e l 
P a c íf ic o . S in  embargo> la s . lín e a s  de s e rv ic io  re g u la r  son pocas. En 
la  co s ta  d e l C a rib e  apenas pueden c o n ta rs e ; la  U n ite d  F r u it ,  la  S ta n ­
d a rd  F r u it ,  la  C a rib bean  L in e , la  Is b ra d ts e n  y  la  R o ya l N o th e rla n d ,
En la  co s ta  d e l P a c íf ic o , la s  lín e a s  re g u la re s  fre c u e n te s  que hacen e l 
S e rv ic io  son: la  U n ite d  F r u it ,  la  Independence L in e ,, la  G race L in e  y
I?. MAMENIC, y  aunque con menos re g u la r id a d  y  fre c u e n c ia , la s  lín e a s  eu­
ro p eas , p rin c ip a lm e n te  la  R o ya l N e th e rla n d , la  Compagnie G ené ra lo  T rasa-  
t la n t iq u e , y  la  I t a l ia n  L in o . Los it in e r a r io s  p a ra  lo s  p u e rto s  do la  zo­
na d e l C a rib e  son más re g u la re s  que p a ra  lo s  de la  C osta  P a c íf ic a .
x i i i )  E l m ovim ien to  m a rítim o  re v e la  úna m ayor c a n tid a d  do barcos 
que e n tra n  j  s a le n  eri lo s  p u e rto s  en la  zona d e l C a rib e  y ,  e n tre  lo s  d rí. 
P a c íf ic o ,  .cn’ lo s  p u e rto s  que tie n e n : m u e lle s  do a tra q u e .
x iv )  E l m ovim ien to  c o s te ro  a tra v ó s  do lo s  c inco  p a íse s  so hace, 
en su na,,o r  p a rto , p o r la s  mismas lín e a s  do u lt ra m a r,  y  no p o r ba rcos 
e sp ec ia lm en te  d e s tin a d o s  a e s te  e fe c to , s a lvo  pequeño m o v im ien to ; E s to  
como consecuenc ia d e l escaso com ercio in to rc e n tro a n e ric a n o .
x v )  E l m ovim ien to  de c ab o ta je  os de a lg una  s ig n if ic a c ió n  en Cos­
ta  R ic a , Honduras y  N ic a ra g u a . : No e x is te  en G uatem ala y  E l S a lv a d o r.
x v i)  De la s  compañías que s irv e n - e l t r á f ic o  cen tro am e ric ano , só lo  
la  MAMENIC es una compañía n a c io n a l de uno de d icho s  p a ís e s , N ic a ra g u a ,
Las  demás son compañías e x t ra n je ra s ,  p rin c ip a lm e n te  n o rte am e ric an a s  y  eu­
ro p eas ,
x v ü )  La Zona L ib re  de C o lón  no puede p re s ta r  fa c ilid a d e s ,  s in o  en 
re d u c id a  e x te n s ió n , p a ra  e l s e rv ic io  de tra s b o rd o  de una f lo t a  m ercan te
/ c e n t r o a m e r i c a n a ,
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cen tro am e ric an a , ya  p o r f a lt a  de s e rv ic io s  p o rtu a r io s ,  ya  p o r la  e s tru c -
«*
tu ra .d e  la s  t a r if a s  de f le t e  m a rítim o  v ig e n te  y  ya  tam b ién  p o r la  c irc u n s-  
■ ta n c ia  ,de que la  m ayor p a rte  de la s  lín e a s  que ac tua lm en te  ope ran  p a ra  
.G on troam erica  han e v ita d o  e l tra sb o rd o  y  t ie n e n  s e rv ic io s  d ire c to s  a lo s  
p u e rto s  de d e s tin o ,
. . x v i i i )  : E l t r á f ic o  p o te n c ia l cen tro am e ricano  en e l fu tu ro  .es tá
dependiendo p rin c ip a lm e n te fd e l c re c im ie n to  económico de . lo s  p a ís e s , y , 
p a rt ic u la rm e n te , de la  in te g ra c ió n  de lo s  mercados lo c a le s ,  de la  m ayor 
p ro d u c tiv id a d  y  d iv e rs if ic a c ió n  de a r t íc u lo s  e x p o rta b le s , d e l inc rem en­
to  d e l in g re s o  n a c io n a l e in v e rs io n e s  de c a p ita l e x tra n je ro  y  d e l m ejo­
ra m ie n to  y  m o d e rn izac ió n  de lo s  p u e rto s .
xix) Estim ando e l  d e s a rro llo  d e l t r á f ic o  m a rítim o  p o r e l d e s a rro ­
l l o  d e l com ercio e x t e r io r  que han te n id o  lo s  c in co  p a ís e s  cen tro am e ricano s  
en lo s  ú ltim o s  años a  p a r t i r  de 1949, I a c u rva  de e x tra p o la c ió n  de d icho  
com erc io  a r ro ja  un c re c im ie n to , a p re d io s  c o n s ta n te s , de un 5*5$ a n u a l y ,  
p o r lo  ta n to  se e sp e ra  que p a ra  1970 e l vo lum en d e l com ercio de lo s  c in ­
co asc iend a  a  un poco más de 4  m illo n e s  de to n e la d a s  a n u a le s .
x x ) P a ra  c o n s id e ra r la  p o s ib ilid a d  y  c o n ve n ie n c ia  de la  c re a c ió n  
de una em presa n a v ie ra  m ercan te  c en tro am e ric ana  deben te n e rs e  en cuen ta  
lo s  s ig u ie n te s  p r in c ip io s :  e l  de u n id a d , o sea que debe s e r in te g ra d a , 
s in  excepc iones, e in d e fin id a m e n te , p o r todos lo s  c inco  p a ís e s  c e n tro a ­
m e ric ano s , pues la  f a lt a  o sep a rac ió n  de uno de e llo s  d is m in u ir ía  en un 
p o rc e n ta je  a p re c ia b lo  e l  vo lum en de f le t e  p a ra  la  em presa; e l de la  l i ­
m ita c ió n , que s ig n if ic a  que la  empresa debe ab o rd a r la  p re s ta c ió n  de 
só lo  lo s  m ás- im po rtan tes s e rv ic io s ,  p a ra  ir'e n sa n ch an d o  sus a c tiv id a d e s
/en conformidad
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la s  cos tas  d e l C a rib e  cen troam ericano  y  s e is  que operen en lo, c o s ta  d e l 
P a c íf ic o . S in  embargo, la s  lín e a s  de s e rv ic io  re  g u ia r son poco.s. En 
la  co s ta  d e l C a rA e  apenas pueden c o n ta rs e : la  U n ite d  F r u it ,  la  S ta n ­
d a rd  F r u it ,  la  C a ribbean  L in e , la  Is b ra d ts e n  y  la 'R o y a l M o th e rla n d .
En la  co s ta  d e l P a c íf ic o j  la s  lín e a s  re g u la ro s  fre c u e n te s  que hacen o l 
s e rv ic io  son: la  U n ite d  F r u it ,  la  Independence L in e , la  G race L in e  y
" là  i^M EN ÏC , y  aunque con nonos re g u la r id a d  y  fre c u e n c ia , la s  lín e a s  eu­
ro p eas , p rin c ip a lm e n te  la  R o ya l N e th e rla n d , la  Compagnie G ené ra le  T rasa-  
t la n t iq i ic . y  la  I t a l ia n  L in o . Los it in e r a r io s  p a ra  lo s  p u e rto s  de la  zo­
na d e l C a rib e  son más re g u la re s  que p a ra  lo s  de la  C osta  P a c íf ic a ,
x i í i )  E l m ovim ien to  m a rítim o  re v e la  una m ayor c a n tid a d  de ba rcos 
que e n tra n  y  s a le n  en lo s  p u e rto s  en la  zona d e l C a rib e  y ,  e n tre  lo s  d e l 
P a c íf ic o ,  en lo s  p u e rto s  que t ie n e n  m u e lle s  de a tra q u e ,
x iv )  E l m ovim ien to  co s te ro  a  tra v é s  de lo s  c inco  p a íse s  so hace, 
en su n a „o r p a rte , p o r la s  mismas lín e a s  de u lt ra m a r,  y  no p o r ba rcos 
e sp ec ia lm en te  d e s tin ad o s  a e s te  e fe c to , s a lvo  pequeño m ovim ien to ; E s to  
como consecuenc ia d e l escaso com ercio in te rc e n tro a n o ric a n o .
XV ) E l m ovim ien to  de c ab o ta je  es de a lg una  s ig n if ic a c ió n  en Cos­
ta  R ic a , Honduras y  N ic a ra g u a . No e x is te  en G uatem ala y  E l S a lv a d o r.
x v i)  De la s  compañías que s irv e n  o l t r á f ic o  c en tro am e ric ano , só lo  
la  MAMENIC es una compañía n a c io n a l de uno de d ic ho s  p a ís e s , N ic a ra g u a ,
Las  demás son compañías e x tra n je ra s ,  p rin c ip a lm e n te  n o rte am e ric an a s  y  eu­
ro p eas .
x v i i )  La  Zona L ib re  de C o lón no puede p re s ta r  fa c ilid a d e s ,  s in o  en 
re d u c id a  e x te n s ió n , p a ra  e l s e rv ic io  de tra s b o rd o  de vina f lo t a  m ercante
/c e n tro a m e ric a n a ,
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c en tro am e ric ana , ya  p o r f a lt a  de s e rv ic io s  p o r tu a r io s ,  ya  p o r la  es tim e-  
tu r a  de la s  t a r if a s  de f le t e  m a rítim o  v ig e n te  y  ya  tam b ión  p o r la  c irc u n s-  
• to n c ia  de que la  m ayor p a rte  de la s  lín e a s  que a n u a lm e n te  ope ran  p a ra  
G o n tro am e ric a  han e v ita d o  e l tra s b o rd o  y  t ie n e n  s e rv ic io s  d ire c to s  a lo s  
p u e rto s  da d e s tin o .
x v i i i )  E l t r á f ic o  p o te n c ia l c en tro am e ric ano  en e l fu tu ro  .es tá  
dependiendo, p rin c ip a lm e n te  d e l c re c im ie n to  económico de. lo s  p a ís e s , y ,  
p a rt ic u la rm e n te , de la  in te g ra c ió n  de lo s  mercados lo c a le s ,  de la  m ayor 
p ro d u c tiv id a d  y  d iv e rs if ic a c ió n  de a r t íc u lo s  e x p o rta b le s , d e l inc rem en­
to  d e l in g re s o  n a c io n a l e in v e rs io n e s  de c a p ita l e x tra n je ro  y  d e l m ejo­
ra m ie n to  y  m o d e rn izac ió n  de lo s  p u e rto s .
xix) E stim ando e l d e s a rro llo  d e l t r á f ic o  m a rítim o  p o r e l d e s a rro ­
l l o  d e l com erc io  e x t e r io r  que han te n id o  lo s  c in co  p a ís e s , cen tro am e ricanos  
en lo s  ú ltim o s  años a  p a r t i r  de 1949» la  c u rva  de e x tra p o la c ió n  de d icho  
com erc io  a r ro ja  un c re c im ie n to , a  p re c io s  c o n s ta n te s , de un 5*5% a n u a l y ,  
p o r lo  ta n to  se espo ra  que p a ra  1970 e l  vo lum en d e l com ercio de lo s  c in ­
co asc ie n d a  a un poco más de 4  m illo n e s  de to n e la d a s  a n u a le s .
x x ) P a ra  c o n s id e ra r la  p o s ib ilid a d  y  c o n ve n ie n c ia  de la  c re a c ió n  
de una em presa n a v ie ra  m ercan te  c en tro am e ric ana  deben te n e rs e  en cuenta  
lo s  s ig u ie n te s  p r in c ip io s :  e l  de u n id a d , o sea que debe s e r in te g ra d a , 
s in  excepc iones , e in d e fin id a m e n te , p o r todos lo s  c inco  p a ís e s  c e n tro a ­
m e ricano s , pues la  fa lta - o  sepa rac ió n  de uno de e llo s  d is m in u ir ía  en un 
p o rc e n ta je  a p re c ia b lu  e l  vo lum en de f le t e  p a ra  la  em presa; e l de la  l i ­
m ita c ió n , que s ig n if ic a  que la  empresa d eb e 'ab o rd a r la  p re s ta c ió n  de 
só lo  lo s  más im p o rta n te s  s e rv ic io s ,  p a ra  i r  ensanchando sus a c tiv id a d e s
/en conformidad
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on confo rm idad  con e l d e s a rro llo  de la  m isma, y  e l p r in c ip io  de la  e f i­
c ie n c ia , p a ra  cuy» o b je to , la  em presa, s i  b ie n  de in te ré s  p ú b lic o , debe
o p e ra r cono una empresa p r iv a d a , tra ta n d o  de fu n c io n a r1 con e l máximo ron-
t
d in ic n to ,  e l menor costo  y  la  m ayor e f ic a c ia  p o s ib le .
x x i)  D e l m ovim ien to  m a rítim o  a c tu a lis e  desprende que la  empresa
a fun d a r;: , s i c o n s ig u ie se  la  m ism a- p ro p o rc io na lid ad  do ca rg a  que e l  p ro ­
medio do lo s  barcos ac tua lm en te  on o p e ra c ió n , o b te n d ría  un  vo lum en do 
436,500 to n e la d a s , y ,  s in  embargo, d ic ho  vo lum en re p re s e n ta r ía  só lo  un 
22$ c íe l t o t a l d e l m ovim ien to  a c tu a l.  Las demás com pañías, como un to d o , 
p e rd e ría n  un e q u iv a le n te  a só lo  e l  28 ,20$  de la  ca rga  que ac tua lm en te  
m o v iliz a n . Pero como se c o n s id e ra  que la, empresa a fo rm a rse  no t ra n s ­
p o rta rá  n i  bananos n i  c o m b u s tib le s , la  p é rd id a  do a lg unas  de la s  ac túa-
le s  compañías se re d u c ir ía  y  en o tra s  a u m e n ta ría . S in  embargo, e l v o lu ­
men de ca rg a  in d ic a d o  no c o 'n s titu ye  un m in in o  in d is p e n s a b le  p a ra  la  c rea­
c ió n  de la  f lo t a ,  p a ra  cuyo o b je to  se ha p roced ido  a una e s tim a c ió n  d e l 
in g re s o  t o t a l  y  de lo s  costos g e n e ra le s  que l a  empresa p o d ría  te n e r.
x x i i ) P a ra  e s ta  e s tim a c ió n , se requ ie re-  en p rim e r lu g a r  p ro y e c ta r 
lo s  s e rv ic io s  más e s e n c ia le s  que d e b e ría  p re s ta r  la  empresa a fo rm a rse .
x x i i i )  De un a n á lis is  de la s  ru ta s  que d e b e ría  s e r v ir  la  empresa se 
deduce que son aco n se jab le s  la s  s ig u ie n te s  ru ta s :  una que s a lie n d o  de lo s  
p u e rto s  de Nueva Y o rk  y  d e l A t lá n t ic o  de lo s  E stados U n idos toque  lo s  
p u e rto s  cen tro am e ricano s  d e l C a rib e , excep to  p u e rto  L im ón, con uña f r e ­
cuenc ia  sem anal; o t ra  que s a lie n d o  de lo s  mismos p u e rto s  vaya  a P u e rto  
Lim ón y  lo s  p u e rto s  d e l P a c íf ic o  c en tro am e ric ano , con una fre c u e n c ia  tam ­
b ié n  sem anal; o t ra  que p a rtie n d o  de Nueva O rle a n s  y  p u e rto s  d e l G o lfo  de
/ l o s  E s t a d o s
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lo s  E s tados Unidos va ya  a lo s  mismos p u e rto s  d e l C a rib e  a n te s  c ita d o s , 
con una fre c u e n c ia  de un za rp e  cada q u ince  d ía s , y  o t ra  que de le s  m is ­
mos p u e rto s  no rte am e ric ano s  va ya  a P u e rto  Lim ón y  p u e rto s  c e n tro a m e ric a ­
nos d e l P a c íf ic o , tam b ién  con una fre c u e n c ia  q u in c e n a l.
x x iv )  Les s e rv ic ie s  a E u ro  a p o d ría n  s e r  cons ide rados más ta rd e , 
pe ro  no en la  in ic ia c ió n  de la s  ep e rac io nes  de la  empresa, a menos que se 
lle g a ra  a n e g o c ia r c u a lq u ie r  fo rm a de in c o rp o ra c ió n  de la  compañía .MAMENIC 
a la .n u e v a  em presa, caso ,en  e l c u a l d e b e ría  s e g u ir  s irv ie n d o  lo s  p u e rto s  
europeos que ac tua lm en te  s ir v e  la  c ita d a  compañía MAMENIC.
x x v )  P a ra  r e a l iz a r  con e f ic ie n c ia  lo s  s e rv ic io s  in d ic a d a s  se n e c e s i­
ta r ía n  once b a rco s , de lo s  c u a le s  s e is  d e b e ría n  s e r de g r  p iedad, de la  em 
p re sa  y  c in c o  p o d ría n  s e r a lq u ila d o s . Los barcos d e b e ría n  te n e r un to n e ­
la je - n e to  de 2 ,000  a 2 ,5 00  to n e la d a s  y  una capac idad  de bodegas de 200,000 
a 230»0Q0 p ie s  cúb ico s .
x x v i)  P o r la s  c irc u n s ta n c ia s  re a le s  d e l mercado n a v ie ro  y  la  fo rm a 
de o p e ra r, es a c o n se ja b le  que la  empresa que se fu n d a ra  se « ¿ h ie ra  a la s  
co n fe re n c ia s . M a rítim a s  que re g u la n  e l t r á f ic o  en la s  p u e rto s  c e n tro am e ric a  
nos, d e n tro  de la s  ru ta s  que la  empresa s e r v ir ía .
x x v i i ) .  La  empresa t ie n e  que o p e ra r en co nd ic io nes  de l ib r e  com­
p e te n c ia  y , p o r lo  mismo, s ó lo  la  e f ic ie n c ia  de su s e rv ic io  puede pro-  
p e rd o n a r le  la  c a rg a  que n e c e s ita  y  e l p re s t ig io  p a ra  su d e s a r ro llo  f u ­
tu r# . Además, como es una em presa que s ir v o  in te re s e s  p ú b lic o s , es 
a c o n se ja b le  que se le  den lo s  p r iv i le g io s  que se conceden a la s  eompa-
I \
n ía s  n a v ie ra s  en cada p a ís , de m anera que pueda s e r v ir  e l  t r á f ic o  de
l
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c a b o ta je , s in  p e r ju d ic a r  l* s  in te re s e s  de la s  empresas de c a b o ta je  ya  
e s ta b le c id a s , y  e l  t r á f id o  co s tan e ro , buscando la  fo rm a de f i j a r  t a r i ­
fa s  ra zo n ab le s  p a ra  e s te  ú ltim o  y u t iliz a n d o ,  s i es n e c e sa rio , ba rcos 
e s p e c ia le s  de.pequeño to n e la je  de capac idad  (800 ) y  b a jo  ca lado. ( 6 ,a 
8 p ie s ) p a ra  to c a r, lo s  p u e rto  pequeños que no p o d ría  h a c e rlo  con lo s  
ba rcos que h ic ie ra n  e l s e rv ic io  de u ltra m a r.-
x x v i i i )  La  ir r e g u la r id a d  de lo s  embarques y  escaso m ovim ien to  
de ca rga  e n tre  lo s  p a ís e s  cen tro am e ricanos  no p e rm it ir ía  f in a n c ia r  e x­
c lu s iva m e n te  •  p o r separado una empresa p a ra  e l t r á f ic o  co s tane ro  in -  
te rc e n tro a m e ric a n o . Pero  como la  empresa t ie n e  como f in a lid a d  esen­
c ia l la  de e s tim u la r  e l in te rc a m b io  e n tre  l* s  p a íse s  c en tro am e ric ano s , 
se ; c o n s id e ra , que e s te  t r á f ic o ,  m ed ian te  la  fo rm a in d ic a d a  en e l p á rra ­
fo  a n te r io r ,  p o d ría  s e r s e rv id o  e fic ie n te m e n te  p o r la  em presa, p e r»  
s iem p re  que desde e l pun to  de v is t a  f in a n c ie ro ,  se co loque a l. t r á f ic o  
co s tane ro  como e lem en to  a u x i l ia r  y ,  a l  t r á f ic o  de u lt ra m a r como p r in ­
c ip a l y  no v ic e v e rs a .
x x ix )  Estim ando que e l p rom ed io  ponderado d e l v a lo r  d e l f le t e  
m a rítim o  de im p o rta c ió n , p o r to n e la d a , es de 35 .55  d ó la re s , y  p a ra  la  e x­
p o rta c ió n , de 22 d ó la re s , la  empresa que se fo rm a ra  te n d r ía  necesiáad
de m o v iliz a r  anua lm en te  un m ínim o de f le t e  de 240,000 to n e la d a s  m é tric a s ,
lo  que e q u iv a le  a p a r t ic ip a r  en e l m o v im ien t*  de su com ercio e x te r io r
*
en apenas un 17$ aproxim adam ente. Sobre la  base de e s te  to n e la je ,  
que d a r ía  un in g re s o  b ru to  de 7 .5  m illo n e s  de d ó la re s , y  es tim and* lo s  
gastos en aproxim adam ente 7 .2 00 ,0 00  d ó la re s  in c lu s iv e  a m o rtiz a c ió n , e l 
re n d im ie n to  de un t r á f ic o  de ese vo lum en d e ja r ía  un d iv id e n d o  ra zo n a b le  
de 6% p a ra  l* s  a c c io n is ta s  de la  empresa y  un rem anente de ap roxim ada­
m ente 120,000 d ó la re s  p a ra  e l  in c re m e n t*  de la  Compañía. S in  embargo,
/s e  hace
se hace n o ta r  que sob re  la  base de ese m ovim ien to  de t r á f ic o ,  l a  to n e ­
la d a - m illa  cuesta  O.OO38 de cen tavos de d ó la r  p o r m il la  y  íá  to n e la d a  
a lre d e d o r de 27 .22  d ó la re s , v a lo re s  que se co ns id e ra n  e le vad o s . P o r 
lo  m ismo, d icho  to n e la je  debe c o n s id e ra rs e  como m ínimo¿ pe ro  la  empre-* 
sa n e c e s ita r ía  c o n se g u ir e l m ayor to n e la je  p o s ib le . M o v iliz a r  e l to n e ­
la je  in d ic a d o  s ig n if ic a r ía  que, en p rom ed io , Cada bardo  debe tra n s p o r­
t a r  1 ,0 8 0  to n e la d a s  c o rta s  de a r t íc u lo s  im po rtados  y  re g re s a r con Tin 
p rom ed io  de 432 to n e la d a s  de a r t íc u lo s  e x p o rta b le s . E s to s  ú lt im o s , du- 
ra n te  lo s  s e is  meses d e l p e río d o  e s ta c io n a l de e xp o rta c ió n ,. Se o p in a
que e s to s  lím it e s  m ín im os e s tá n  a l  a lc an ce  de una a c t iv id a d  in ic ia l  de 
*
lg  em presa.
xxx) lo s  e lem entos a n te r io re s  inducen  a a s e v e ra r que sí es Via» 
b le  la  fo rm ac ió n  de una em presa n a v ie ra  m ercan te  c en tro am e ric an a , pues 
se e s tim a  que es p o s ib le  f in a n c ia r  y  c o n se g u ir c a rg a  p a ra  la s  o p e ra c io ­
nes de la  em presa, aún desde e l com ienzo de e l la ,
xxxi) Se c o n s id e ra n  v e n ta ja s  de la  c re a c ió n  de la  empresa la s  
s ig u ie n te s ;
a ) la  p o s ib ilid a d  de un  re n d im ie n to  e q u iv a le n te  a  a lre d e d o r
*
de 6 a 8% d e l v a lo r  de la . in v e rs ió n , lo  que le  .p e rm it ir ía ,  
no s ó lo  s o s te n e rs e  s in o  tam b ién  in c re m e n ta r fondos p a ra  
su  d e s a r ro llé  fu tu ro )
b ) la  re d u c c ió n  d e l sa ldo  n e g a tiv o  do s e rv ic io s  de tra n s p o rte  
en la  b a la n za  de pages, que p o d ría  s ig n if ic a r  aproximadamen- 
te  un 8 .2 i$ ;  *
c ) la s  o p o rtu n id ad e s  de tra b a jo  que o f re c e r ía  a lo s  c iudadanos
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/ d e  l o s  p a í s e s
f
M
. de lo s  p a ís e s  cen tro am e ricanos  y  que in c re m e n ta ría n  e l 
b e n e fic io  económico en fa v o r de ta le s  p a ís e s ;
d ) la  com petencia que se h a r ía  a la s  empresas ac tua lm en te  en 
.o p e ra c ió n  y  que re d u n d a ría  en m ayor e f ic ie n c ia ,  fre c u e n c ia
y  p o s ib lem en te  m e jo r p re c io  d e l t r á f ic o ,  y
e) la  p o s ib ilid a d  de c o n ta r oon re c u rs o s  p ío p ió s  p a ra  m over su 
com ercio e x t e r io r  en caso de a lg u n a  c o n tin g e n c ia  de c a rá c te r 
in te rn a c io n a l
x x x i i )  Se co n s id e ra n  como fa c to re s  n e g a tiv o s  lo s  s ig u ie n te s :
a ) la  neces id ad  de in v e rs ió n  ,en m e jo ra d  cu to  y  m o d e rn izac ió n  de 
lo a  p iw rto s  que , p o s ib le m e n te , p o d ría  r e s ta r  capac idad f in a n ­
c ie ra  de in v e rs ió n  a lo s  c in co  p a ís e s  p o ra  la  o rg a n iz a c ió n  de 
la  em presa.' ' S in  em bargo, debe reoonoce rse  que d ic h a  n e c e s i­
dad es u rg e n te , . independ ien tem en te  de que se e s ta b le zc a  una 
f lo t a  c e n tro am e ric a n a , y  que debe te n e r a lt a  p re la c ió n .
b ) e l  hecho do que a lg unos p u e rto s  de G uatem a la , Honduras y  E l 
S a lv a d o r se encuen tran  concesionados y  son p ro p ied ad  de empre­
sas n a v ie ra s  de la  com petenc ia ; p a r t ic u la r  que e x ig ir ía  una 
p re v ia  n e g o c ia c ió n  oon d ic ho s  dueños: o c o n c e s io n a rio s  p a ra  
que se e s t ip u le  la  u t i l iz a c ió n  de- ta le s  p u e rto s  p o r la  f lo t a
a fo rm a rse , s in  tra ta m ie n to  d is c r im in a to r io ,
. x x x i i i )  Se c o n s id e ra n  como co nd ic io nes  n e c e s a ria s  p re v ia s  a la  fo rm a­
c ió n  de la  f lo t a  n a v ie ra :
a ) n e g o c ia r con la  empresa n a v ie ra  MAMENIC que aseguro  que ta n to  
lo s  u s u a rio s  como e l G ob ie rno  do N ic a rag ua  no ro s te n  apoyo
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. a la  empresa- quê se fo rm a ría ; o , de o t ra  m anera, a  f i n  de
v  ••. • ; • :
que ambas em presas, la  MAMENIC y  la  n ueva , co lab o ren  d e n tro  
de un id ad  de in te re s e s ,  en e l o b je t iv o  de s e r v ir  en la  m e jo r 
fo rm a a l  t r á f ic o  n a v ie ro  cen tro am e ricano  j-
b ) f i j a r  la  p o lí t ic a  a segu i r se con re sp ec to  a la s  c o n fe re n c ia s  
N a v ie ra s  de modo que é s te  asun to  no c o n s titu y a  un prob lem a po­
l í t i c o  que menoscabe e l  n o rm a l fu n c io nam ien to  de la  em presa, 
cuando e l la  e n tre  en o p e ra c io n e s j
c) d e c id ir  la  o p e rac ió n  de la  empresa d e n tro  de la s  t a r i f a s  a c tu a l 
m ente en v ig o r ,  s in  p e r ju ic io  de que la  p ro p ia  e x p e rie n c ie  de
la  f lo t a  n a v ie ra  a fo rm a rse  o fre z c a  lo s  e lem entos n e c e sa rio s
d e l mercado p a ra  a p re c ia r  s i  ta le s  t a r if a s  son ju s ta s  y  ra zo ­
n a b le s  o n e c e s ita n  m o d ific a c ió n .
x x x iy ) . Debe e lim in a rs e , como s e rv ic io  fu n d am en ta l, e l  de p a s a je ro s  
p a ra  la  nueva  em presa, a l  menos en lo s  p rim e ro s  años de e je rc ic io  f in a n c ie ­
ro .
xxxfr} Se s u g ie re  la  c a p ita liz a c ió n  de la  empresa en 10 m illo n e s  
do d ó la re s , que s e r ía n  d is t r ib u id o s  en p ro p o rc ió n  a l  volum en d e l com ercio 
e x te r io r  de cada p a ís j s e r ía n  s u s c rito s  y  pagados p o r em presas s c m io fic ia -  
le s  de lo s  c in co  p a ís e s , en un  la p so  de dos años, con e n tre g a s  de un 
20% en cada sem estre* La  c a p ita liz a c ió n  p o r p a rto  do e n tid a d e s  s e m io fi-  
c ia le s  e v i t a r ía  la  in te rv e n c ió n  d ire c ta  de lo s  G ob ie rno s . La  p a r t ic ip a ­
c ió n  on v a lo re s  d ife re n te s  no o b s ta r ía  a la  ig u a ld a d  de vo to s  en e l seno
de una ju n ta  a d m in is t ra t iv a  o d ir e c t iv a .  Se s u g ie re  la  p o s ib ilid a d  de
f in a n c ia r  a p la zo  e s ta  c a p ita liz a c ió n  y ,  de s e r p o s ib le  con la  coope rac ión  
d e l c a p ita l p riv a d o .
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x x x v ik f  Se e s tim a  que Im s ,Estados te n d r ía n  cpjo d a r le  todo apoyo 
m a te r ia l,  le g a l y  m o ra l a l a  em presa, : E1 p rim e yo , qyudand© a l f in n n -  
c ia m ie n to  y .e n treg an d o  a  l a  empresa p a ra . e l tra n s p o rte  to d o  -e l.m ovim ien­
to  ,de ca rga  d e s tin ad o  a d ic ho s  G ob ie rnos; e l  apoyo le g a l,  e x im ié n d o la  d e l 
. im puesto  a la  re n ta  y  o tro s  im puestos g e n e ra le s ; ce leb rando  un convenio  
de navegac ió n  in te rn a c io n a l. ;e n tre  la s , c in co  ,país,es p a ra  conceder e l  t r a ­
to  de m a rin a  m ercante n a c io n a l a. la  em presa qqe se fo rm a ría , y  d ic tando  
la s  ,p ro v id e n c ia s . d e l caso p a ra  fa c ilita n *  ©1 fH »vim iehbo  .?de d iv is a s  y  cam­
b io  e x tra n je ro  p a ra  la s  neces idades de a q u e lla ,  '
- x x x v ii)  Se aco nse ja  ademásfla  r a t if ic a c ió n ,  p o r p a rte  de Ip s  G ob ie r-  
nos, de lo s  p r in c ip io s  u n ifo rm es  de la  Convención de la  Haya (1924) y  la  
u n if ic a c ió n  d e  la  le g is la c ió n  c en tro am e ric ana  so b re  tra n s p o rte  -m arítim o 
a base d e .lo s  reg lam en to s  Tork-Am beres-Estocolm o de 1950,
. OAPITtntQ I I
' ORGANIZACION DE LA FLOTA MERCASTE CMTROAMHRICANA
1 , C o n s titu c ió n . . :
Aun cuando sean -los G ob ie rnos c en tro am e ric ana s , p o r s i o p o r 
medio de in s t itu c io n e s  s e m io f ic ia le s  u  o f ic ia le s ,  lo s  que c a p ita lic e n  
la  em presa, e x is t i r ía n  de hecho, y  le g a lm e n te  c in c o  so c io s , cuya respon­
s a b ilid a d  necesa riam en te  t ie p e  que 3 e r lim ita d a  a l  a p o rte  de cada.uno .
P o r o tra  p a r te ,  e l negocio  n a v ie ro  e x ig e  fre cuen tem en te  la  c o n s titu c ió n  
de h ip o te c a s  sobre naves p a ra  r e c ib i r  c ré d ito s  en p réstam o , p a ra  no c i t a r  
s i  no uno de lo s  más im p o rta n te s  negoc io s  que una empresa de: e s ta  d a s e
/puede
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puede e fe c tu a r. La  vida , d e l negoc io  es f lu id a  y  a p e la  a  to d a  C la se  de 
tra n s a c c io n e s , re la c io n e s  con bancos y  f irm a s  c o m e rc ia le s . ,Po r le  ta is »  
mo, lo s  in s tru m e n to s  m e rc a n tile s , lo s  c o n tra to s  y  o p e rac io nes  de e s ta  
c la s e  son lo s  que e l  uso y  l a  costum bre m e rc a n t il ha e s ta b le c id o  en 
e l mundo de ho y.
P o r la s  a n te r io re s  c o n s id e ra c io n e s , es o b v io  que la  em presa 
t ie n e  que c o n s t itu ir s e  como una empresa m e rc a n t il,  con p e rs o n a lid a d  
ju r íd ic a  adecuada, s u je ta  a  la s  cond ic io nes  y  n a tu ra le z a  que la s  le ­
yes d e l p a ís  donde se c o n s titu y a  y  de lo s  p a ís e s  donde vayan  a s u r t i r  
e fe c to s  sus a c to s , c o n tra to s  y  o p e ra c io n e s . P o r la  re s p o n s a b ilid a d  
lim ita d a  d e l c a p ita l,  y  p o r l a  v e n ta ja  que desde e l  pun to  de V is ta  
ju r íd ic o ,  a s í como desde e l  pun to  de v is t a  c o m e rc ia l t ie n e ,  es acon­
s e ja b le  que la  em presa se o rg a n ic e  como una soc iedad  anónim a.
EL d o m ic ilio  de la  soc iedad  p o d ría  e s ta b le c e rs e  en c u a lq u ie ra  
de la s  c a p ita le s  de lo s  p a ís e s  cen tro am e ric ano s  que so e s c o ja j h ab id a  
cuenta, de que e l  r e g is t ro  de la  soc iedad  te n d r ía  tam b ién  que e fe c tu a r­
se , n e ce sa riam en te , en to d o s  lo s  demás p a ís e s  cen tro am ericanos* Pero 
e l  d e c id ir  sob re  e l  d o m ic ilio  t ie n e  im p o rta n c ia  dtesde e l  pun to  de v is ­
t a  a d m in is t ra t iv o  y  fu n c io n a l.  C onvend ría  que la  empresa te n g a  su do­
m ic i l io  en una de la s  c a p ita le s  que e s té  más p róxim a a uno de lo s  puer-
t
to s  más im p o rta n te s  de C e n tro a m é rlc a , pues la  v id ã  de la  em presa e s tá  
constan tem ente  lig a d a  a  la  v id a  de lo s  p u e rto s  en donde o p e ra , A l  p ro ­
p io  tie m p o , c o n ve n d ría  tam b ién  que d ic h a  sede to ng a  fa c ilid a d e s  de tra n s -  
. ... ♦ . ' 
p o rte  y  com unicac ión con la s  o tra s  c a p ita le s  cen tro am e ric anas  y  en donde
te n d r ía n  que fu n c io n a r ag en c ia s  u  o f ic in a s  p ro p ia s  encargadas, p a ra  cada 
' / p a ís ,
p a ís , de la  re s p o n s a b ilid a d  de la s  'ope rac iones de sus re s p e c tiv o s  p ue r­
to s  y , de la  s o lic ita c ió n  de f le t o  en e l  c o rre sp o n d ie n te  mercado lo c a l.
C ons idé rese  in n e c e s a rio , p o r Ib  ta n to , m enc iona r d e ta lle s  con 
re sp ec to  a la  fo rm a ju r íd ic a  de o rg a n iz a c ió n , ya  que la  a u to rid a d  c o rre s ­
p o n d ie n te  d e l p a ís  donde, so d e c id ie ra  que ha-de’ te n e r  la  sedo e s ta r ía  
llam ada . a - p re p a ra r e l,  p ro y e c to . de e s c r itu ra  púb lica;-de c o n s titu c ió n .
C onviene , s in  embargo¿>a d v e r t ir :  que s e r ía  a c o n se ja b le  que se f i ­
ja s e  un c a- p ita l a u to riz a d o  h a s ta  de D is ,?  20.00G,0CX> y  un c a p ita l s u s c ri­
to  de 1 0 ,0 0 0 ,0 0 0 . .T a l p re v is ió n  emana d e l hecho de  que la  aup rès a , a l  
c re c e r, puede v e rs e  abordada a la  .neces id ad  de a lim en ta r su c a p ita l po r 
encim a d e l c a p ita l s u s c r ito  in ic ia lm e n te .  ;La  d e te rm in a c ió n  d e u n  c ap i­
t o l  a u to riz a d o  m ayo r p o d ría - o b v ia r d if ic u lta d e s  de tra m ita c ió n  ju r íd ic a  
en d icho  e ve n to .
S i l a  e s c r itu ra  p ú b lic a .d o  c o n s titu c ió n  ha de c o n te n e r e l o b je ­
t iv o  do la - a p re s a ,  deba te n d e rs e  á  que la s  fa c u lta d o s  do o p e rac ió n  co­
m e rc ia le s  que a la  empresa se a u to r ic e  sean la s  más a m p lia s 'p o s ib le s , 
s iem p re  y  cuando, la s  ope rac iones : ¡estén re la c io n a d a s  con e l  o b je t iv o  
p r in c ip a l r e la t iv o  a s e r v ir ,  e l tra n s p o rte  m a rít im o . E s ta  p re v is ió n  
es e s e n c ia l, p o r lo  mismo qUe lo s  re p re se n ta n te s- d e  la  empresa pueden 
n e c e s ita r ,e n  un momendo dado, de las- más a m p lia s  fa c u lta d e s , ju r íd ic a s  
p a ra  c o n tra ta r ,  n e g o c ia r y: r e a l iz a r  tina  i l im ita d a  gama de o p e rac io nes  
M n n a r ia s  y  c o m e rc ia le s  in h e re n te s  a l  negocio.»
La  a d m in is tra c ió n ^ d e  la  em presa debo e s ta r  p e r fen tam en to coo r­
d in ad a  y  la  re s p o n s a b ilid a d  y  la  a u to rid a d  deben te n e r  un e q u il ib r io .
Es. cca ivon ien tc  quo la  em presa e s té t d ir ig id a ,  desdo e l pun to  de v is t a
■ M . / I A T / 5
: P á g .  303
m / l A T / 5
P á g .  3 0 4
de su p o lí t ic a  o p e ra t iv a , p o r una ju n ta  d ir e c t iv a ,  que p o d ría  s e r  com- 
• p ues ta  p o r un re p re s e n ta n te  de cada uno de lo s  c inco  s o c io s . E s ta  ju n ­
ta  d ir e c t iv a  debe te n e r e l  encargo de d e c id ir  sob re  la s  ru ta s ,  sobre 
e l  in g re so  o no a  la s ' c o n fe re n c ia s , sobre la  a p e rtu ra  de o f ic in a s  p ro ­
p ia s  o e s ta b le c im ie n to  de ag e n c ia s , e tc . Eh cam bio, la  re s p o n s a b ilid a d  
' de l a  a d m in is tra c ió n  e je c u t iv a  d e b e ría  re c a e r en una s o la  p e rsona  con 
la  s u f ic ie n te  a u to rid a d  p a ra  e m p lir  to d a s  la s  o p e rac io nes  d e l negoc io  
d e n tro  dé lo s  l ím it e s  g e n e ra le s  im puestos p o r la  d ir e c t iv a ,  p e ro  a s i­
mismo con la  t o t a l  .re s p o n s a b ilid a d  con re sp e c to  a l  re s u lta d o  d e  ta le s  
o p e rac io nes  y  negoc ios¿  Deben, pues, d is t in g u ir s e  s u s ta n e ia lm e n te  y  es­
p e c if ic a rs e  en la  e s c r itu ra  de c o n s titu c ió n  de la  compañía a q u e lla s  fu n ­
c io nes  de d ire c c ió n  de p o lí t ic a  g e n e ra l de la  empresa y  a q u e lla s  o tra s  
p rop iam en te  de a d m in is tra c ió n .
E s te  es uno de lo s  aspec tos más im p o rta n te s  de la  o rg a n iz a c ió n  
de una em presa, pues la  ^ d iv is ió n  de a u to rid a d  en to rp ece  la  m archa adm i­
n is t r a t iv a  de lo s  negoc io s  y  d ilu y e  la  re s p o n s a b ilid a d  en fo rm a que im­
p id e  p u n tu a liz a r la . Cosa muy d is t in t a  es e l c o n tro l n e c e sa rio  de la  au­
to r id a d  e je c u t iv a  re sp o n sa b le . E l c o n t ro l debe e je rc e rs e ,  en p a rte  p o r 
la  ju n ta  d ir e c t iv a ,  en cuanto  a e l la  le  incumbe encauza r la  p o lí t ic a  ge­
n e ra l de la  em presa, y  en p a rte  y  p rin c ip a lm e n te , p o r un fu n c io n a rio  o 
una co m is ió n  de fu n c io n a r io s  que d e b e ría n  s e r e le g id o s  p o r la  ju n ta  de 
a c c io n is ta s , a l  p ro p io  tiem po  que e l la  re v is a  a n u a l o sem estra lm en te  e l 
re s u lta d o  de lo s  negoc io s  dé la  em presa. D icho fu n c io n a r io  o fu n c io n a ­
r io s  de c o n tro l,  llá m en se  in té rv é n to re s ,  v ig ila n te s ,  a u d ito re s , o sim ­
p lem en te  re v is o re s  o c o n tro la d o re s , deben  re p re s e n ta r lo s  in te re s e s
/ f i n a n c i e r o s
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■ financ ie ros de l* s  a c c io n is ta s ; deben te n e r in d ep end enc ia  con re sp ec ta  
a l: fu n c io n a rio  e je c u t iv o ,  g e re n te  g e n e ra l o p re s id e n te  de la  com pañía, 
y ,  pn c ie r to  modo, debe e s ta r  sob re  e llo s ,  como re p re s e n ta n te  que es 
de lo s  a c c io n is ta s . Pero  l a  fu n c ió n  de c o n t ra lo r ía  no debe in t e r f e r i r ,  
s in o  en lim ita d ís im o s  casos, la  fu n c ió n  a d m in is t ra t iv a  d e l g e re n te  o 
p re s id e n te . M ie n tra s  é s te  es la  suprema a u to rid a d  on m a te ria  ad m in is ­
t r a t iv a ,  e l p e rso ne ro  e je c u tiv o  de la  em presa, e l c o n tra lo r  es un  in s ­
p e c to r que v ig i la  que no se d e s v ié n  lo s  fondos de lo s  f in o s  a lo s  que 
han ; s ido  d e s tin ad o s  p o r p a rte  de lo s  a c c io n is ta s  y  que se cum plan lo s  
program as y  o b je t iv o s  as ignados p o r la  ju n ta  d ir e c t iv a .  En d ic h a  fo r  
ma, una empresa puede m an tene r u n . 'e q u ilib r io  e n tre  a u to rid a d , y  respon  
s a b llid a d ; e n tro  p o lí t ic a  y  lín e a s  g e n e ra le s  de acc ió n  y  e n tre  e je c u ­
c ión de d ic h a  p o lí t ic a ;  y  e n tre  f a c ilit a d  de d i r i g i r  su p ro p io  desen- 
v o lv im io n to  y  c o n tro l n e c e sa rio  p a ra  que t a l  d e s e n vo lv im ie n to  se encua 
d ro  en la s  normas e s ta b le c id a s .
¡ La  e s c r itu ra  dé c o n s titu c ió n  de la  empresa debe pues a s ig n a r
la s  fa c u lta d e s , deberes y  re s p o n s a b ilid a d e s  do e s ta s  t re s  c la s e s  de 
o rgan ism os; J u n ta  D ire c t iv a ,  G e renc ia  G e n e ra l e In te rv e n c ió n  G e n e ra l, 
a l  p ro p io  tiem po dpie e s ta b le z c a  lo s  o b je t iv o s  y  o p e rac io nes  de la  
com pañía, la  fo rm a do c a p ita liz a c ió n ,  la  fo rm a de e le c c ió n  de d ic h a s  
tro p  fu n c io n e s  u ó rganos de la  em presa, la s  fu n c io n e s  y  fa c u lta d e s  de 
la  Ju n ta  G e n e ra l de A c c io n is ta s  y  la s  d is p o s ic io n e s  más e s e n c ia le s  
con re sp ec to  a lo s  casos de te rm in o  o e x t in c ió n  do la  compañía y  lo s  
p ro c e d im ie n to s  de liq u id a c ió n .  .. ..
! Se e s tim a  que la  c o n s titu c ió n  de una empresa de la  n a tu ra le z a
- j /de la  que
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de Xa que se p ro y e c ta  fo rm a r no debe co n tene r más d is p o s ic io n e s  esen­
c ia le s ,  Una om is ió n  sob re  e s to s  im p o rta n te s  aspectos c o n s titu c io n a ­
le s  ta it ra ñ a r la  fu tu ra s  d if ic u lta d e s  o dudas en lo  que re s p e c ta  a  la  
d iv is ió n  de fa c u lta d e s  y  re s p o n s a b ilid a d e s  e n tre  lo s  ó rganos fu n c io n a
f
le s ;  una c o n s titu c ió n  más d e ta lla d a  p o d ría  c a e r en e l extrem o  a p u e s to , 
o sea en e l d e ta lle  que im p id e  l a  e la s t ic id a d  de la s  fu n c io n e s  o rg á n i 
cas de la  compañía»
N a tu ra lm e n te , Como en to d a  c la s e  de e s c r itu ra s  de e s ta  n a tu ­
ra le z a  h ab rá  que in c o rp o ra r la s  d is p o s ic io n e s  r e la t iv a s  a la  p o s îb ir-  
lid a d  de tra n s fe re n c ia  de acc iones  y  lo s  p ro c ed im ie n to s  ju r íd ic o s  
fo rm a le s  n e c e s a rio s , en e s p e c ia l s i  se p ie n s a , como se ha aconse jado  
en e s te  in fo rm e , que más ta rd e  lo s  G ob ie rno s p o d ría n  lla m a r  a  l a  p a r 
t ic ip a c ió n  p ú b lic a , en mercado a b ie r to ,  de una p a rte  de la s  acc iones 
de la  em presa. As im ism o , pueden in c lu ir s e  d is p o s ic io n e s  de c a rá c te r 
g e n e ra l a ju s ta d a s  a lo s  usos y  costum bres ju r íd ic o s  en e s ta  c la s e  do , 
e s c r itu ra s  de c o n s titu c ió n  de soc iedad  anónim a, s in  menoscabo de la  
u n id a d  y  e senc ia  de la  c o n s titu c ió n  a la  c u a l se r e f ie r e n  lo s  p á rra ­
fo s  a n te r io re s .*
C um p lidos todos lo s  re q u is ito s  ju r íd ic o s  que la  c o n s titu c ió n  
de una empresa d e  e s te  género  re q u ie ra ,  e s te  in fo rm e  pasa a  s e ñ a la r 
lo s  aspec tos  más e s e n c ia le s  de la  o rg a n iz a c ió n  de la  com pañía.
2 . O rg a n iza c ió n  4
Oomo to d a  o rg a n iz a c ió n  de e s te  géne ro , l a  empresa n e c e s ita  oqn 
t a r  con una d iv is ió n  de tra b a jo  p e rfe c tam e n te  c o o rd in ad a . P o r consi-* 
'g u ia n te , la  o rg a n iz a c ió n  que d e b e rla  d a rse  a  l a  em presa c o n s is tiría » .e n »  
una in te g ra c ió n  fu n c io n a l de lo s  aspec tos más im p o rta n te s  re la t iv o s ,  a l
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negqc io  n a v ie ro /  ‘
Eh e l  d ia g ra m a  a d ju n to  ( p - 306 ) esbozam os un s is te m a  de o r g a -  
. -n iz a c ió n  que p o d ría  s e r  a d o p ta d o . Una e x ^ a ic a c ió n  do e s t e  g r á f ic o
I
: p e rm it irá  conocer en d e ta lle  lo s  lin e a m ic n to s  más im p o rta n te s  de la  
o rg a n iz a c ió n . •
3» D ep artam ento de O p e ra c io n e s
Una empresa n a v ie ra  es una e n tid a d  c o m e rc ia l cuya f in a lid a d  
e s e n c ia l c o n s is te , en vend e r a l  p ú b lic o  e l  s e rv ic io  de tra n s p o rte  ma— 
r í t ia ç »  P o r lo  m ismo, lo s  dos departam en tos más im p o rta n te s  d e l ne- 
. goc iq  n a v ie ro  son lo s  de op e rac io nes  y  e l  de trá f ic o . .  E l p rim e ro  se 
ocupa de p ro d u c ir e l  s e rv ic io ;  e l segundo de v e n d e rlo . — -
i E l Departam ento de O perac iones t io n e  que ocuparse  p r in c ip a l­
m ente de la s  s ig u ie n te s  ta re a s : co n fecc ió n  de i t in e r a r io s ;  c o n tra to s  
de e s tib a , chequeo, lim p ie z a , m u e lla je  y ,  en g e n e ra l de tb d as  la s  
a c tiv id a d e s  y o p e rac io nes  r o la t iv a s  a ca rg a  y  descarga de m e rcad e ría s  
en ca ifa  p u e rto .
Su la b o r  fundam ental, s e rá , pues, te n e r  l is t o s  con la  a n t ic i­
pac ió n  n e c e s a ria  testos lo s  tra b a ja d o re s  d e l m u e lle  que sean necesa­
r io s ,  y  enca rg a rse  de la  p ro v is ió n  de to d o s  lo s  s e rv ic io s  in d is p e n s a ­
b le s  p a ra  la  carga, y  desca rga , m anejo de m e rc a d e ría , a lm acenam ien to ,
. e tc .
H ab ida c o n s id e ra c ió n  do* la  n a tu ra le z a  y  co nd ic io n e s  de lo s  ac­
tu a le s  p u e rto s  c en tro am e ric a n o s , e l je f e  de o p e rac io nes  no. n e c e s ita r ía  
p robab lem en te  de un  su p e rin te n d e n te  de m u e lle  en cada tino de lo s  p u e r­
to s .  Ifs  más b ie n  a c o n se ja b le  que la  compañía c o n tra te  agen tes n a v ie ro s
i
/ e n  c a d a
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en cada c a p ita l de la s  re p ú b lic a s  c en tro am e ric ana s , o , e ven tu a lm en te , 
abírà. o f ic in a s  p ro p ia s  en cada Una de e l la s ,  .
- E l  m ovim ien to  de o p e rac ió n  en lo s  p u e rto s  c en tro  am e ric ano s ,p o r 
lo  que se  r e f ie r e  a  la s  o p e rac io nes  puede d iv id ir s e  en dos aspec tos 
d is t in to s :  e l de e xp o rta c ió n  y  e l de im p o rta c ió n  do m e rcanc ías . En e l 
p rim e ro  de lo s  casos, e l Departam ento de T ró f ic o ,  o e l  ag en te , d eb e r ó 
r e a l iz a r  la s  g e s tio n e s  n e c e s a ria s  en re la c ió n  con e l  tra n s p o rte  de la s  
m e rcan c ía s  a i  p u e rto  y  a  la  fe c ha  de t a l  tra n s p o rte , y  p re p a ra r la  
docum entación n e c e s a ria  da. em barque. Como e l m ovim ien to  os r e la t iv a ­
m ente pequeño, p o r e l  pequeño núm ero 'de lo te s  de em barque, aun cuando 
cada lo te  pueda s e r de vo lum en c o n s id e ra b le , es u s u a l que lo s  p ro p io s  
agen tes  re a lic e n  to d a s  la s  o p e rac io nes  y  p rep a ren  la  docum entación pa­
ra  o l  embarque. Se acostum bra que e l  p ro p io  agen te  se tra s la d e  a l p u e r 
to  y  v ig i le  e l embarque. Las o p e rac iones  de embarque que s ig n if ic a n  
la  c o n tra ta c ió n  de lo s  e s tib a d o re s  y  tra b a ja d o re s  g e n e ra lm e n te . c o rre n  
a cargo de la s  e n tid a d e s  que t ie n e n  la  a d m in is tra c ió n  misma de lo s  pue r 
to s .  En o l caso de P u e rto  B a rr io s  y  Cutuco co rresponde a  la  IHCA, la  
que se encarga de to d a  la  o p e rac ió n  d e l m u e lle ; en o l caso de La  L ib e r­
ta d ,  San José, A c a ju t la ,  C ham perico , la s  re s p e c tiv a s  ag en c ia s  ad m in is­
tra d o ra s  do lo s 'm e lle s ;  en e l  de P u e rto  C o rto s , La T e la  R a ilro a d  C o ., 
a d m in is tra d o ra  d e l m u e lle , se enca rga  de d ic h a s  o p e rac io nes ; en C o rin ­
to ,  e l  F e r r o c a r r i l de N ic a ra g u a ; en P u e rto  L im ón, la  N o rth e rn  R a ilw a y  
Company, y  en P un ta re n as  e l  F e r r o c a r r i l E ló c tr ic o  d e l P a c íf ic o .
P o r lo  m ismo, pa rece o b v io  que en n inguno  de lo s  p a ís e s  c e n tro a ­
m e ric a n o s  sea n e c e s a rio  m an tener un  s u p e rin te n d e n te  de m u e lle , n i  haya
/ n e c e s id a d
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neces id ad , tampoco de enca rg a rse  la  em presa, ip ò r s í  m isma, de la s  ope ra­
c io nes  p o r tu a r ia s .  : ■
P o r d ic has  c o n s id e ra c io n e s , e l sg3nc iam ien to «de  - la com pañía, 
e sp ec ia lm en te  en lo s  p rim e ro s  años, p o d r ía 's e r encomendado a una a- 
génc ia  de vapo res  conoc ida y  re p u ja d a , en la  seg u rid ad  de que la  p ro ­
p ia  agenc ia  puede r e a l iz a r ' la s  fu n c io n e s  n e c e s a ria s .
; S i cuanto a  la  m e rc ad e ría  de .im p o rta c ió n , e l caso es s im ila r .  
Una ÿe z  a rre g la d a  la  e n tra d a  de un barco* la  re a liz a c ió n  de la  des- 
ca rg a  se e fe c ttia , desde e l barco h a s ta  la s  aduanas. P o s te rio rm e n te ,
» :1 la  p rop ia* ag enc ia  n a v ie ra  se. encarga de t r a m it a r  la  liq u id a o ió n  «adua­
n e ra  y  c o n tra ta r  e l  tra n s p o r te  h a s ta  e l  s i t io  f in a l  de d e s tin o . En 
g e n e ra l, ' ; todo s estos, negoc io s son a te n d id o »  p o r lo s  propios- ^ e lite s  
• de. la s  compañías n a v ie ra s . ■ ’ a „ :
Pero  hn e l c e n tro  de o p e rac io nes  de la  em p resa ,'ó  sea en la  
casai m a t r iz ,  la , e x is te n c ia  de un J e fe  de O pe rac iones p a re e e . in d is p e n -  . 
s a b le . S i lo s  p rim e ro s  meses., qpsjzá en lo s  dos p rim e ro s  afíos de fu n ­
c io nam ien to  de: la  em presa, s e r ia  a c o n se ja b le  que uno. o más can d id a to s  
se tra s la d e n , a  ap rend e r todos lo s  aspectos de m o v iliz a c ió n  de c a rg a , 
y  e sp ec ia lm en te  lo  r e la t iv o  a l a  p re p a ra c ió n  cíe p lano s  de e s t ib a , con- 
t r o l  de ag en c ia s , it in e r a r io s ,  e tc . sea a Nueva Y o rk , sea a Nueva O r­
le ans ,, p a ra  que, p o r medio de becas, puedan e s tu d ia r  lo s  aspec tos teó ­
r ic o s  de lo s  p rob lem as de o p e rac io nes  de  m u e lle  y ,  a l  p ro p io  tiem p o , 
a d q u ie ra n  e x p e rie n c ia  p rá c tic a  en lo s  m ueHes de c u a lq u ie ra  d e . la s  
’ -dos c iudades. P a ra  e l e fe c to , es a c o n se ja b le  que in ic ia lm e p te  la  com­
p a ñ ía  no ab ra  una o f ic in a  p ro p ia  en Nueva Y o rk , s in o  que negoc ie  e l 
ig a ic ia m ie n to  de la  empresa con c u a lq u ie ra  de la s  compañías am ericanas
/q u e ,  no
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que, no te n ie n d o  t r á f ic o  p a ra  A m é rica  C e n tra l,  es d e c ir ,  no s iend o  de 
la  com petenc ia, p o d ría  d e d ic a rse  a l  agenc iam ien to  de la  nueva empresa 
, que se fo rm e .
En d ic h o s  m u e lle s , .dos o t r e s  p e rsonas, en un  p la z o  más o me­
nos c o rto , p o d ría n  a d q u ir ir  to d a  la  e x p e rie n c ia  n e c e s a ria  r e la t iv a  a 
la s  o p e rac io nes  d e l m u e lle . La  com pañía más ta rd e  p o d ría  c o n ta r con 
esas pe rsonas p a ra  o c u p a rla s , una en la  casa m a tr iz  y  la s  o tra s  en 
la s .  d is t in t a s  o f ic in a s  que: puede i r  ab rie nd o  p o r c o n ve n ie n c ia  eeonómi- 
. ca , y a  sea en lo s  m ismos p u e rto s  n o rte a m e ric a n o s , ya  sea en la s  c a p ita ­
le s  cen tro am e ric anas  en la s  q u e s e  haga n e c e sa rio  c o n ta r Con o f ic in a s  
p ro p ia s . .
In ic ia lm e n te ,  p o r lo  m ismo, e l  D epartam ento  de O pe rac iones  de 
la  empresa p o d ría  e s ta r  a  cargo  d ire c to  de la  G e re n c ia  G e n e ra l, que se 
e n c a rg a ría  de v ig i la r  e l  t ra b a jo  que p a ra  la  compañía e s té n  desp legan­
do lo s  agen tes  en lo s  p u e rto s  de toque  de la s  naves a là  compañía.
A l p ro p io  tie m p o , lo s  becados que se  s u g ie re n  en e s te  in fo rm e  e s ta r ía n  
ad q u irie n d o  la  p re p a ra c ió n  n e c e s a ria  p a ra  a s u m ir esas fu n c io n e s  ta n  
p ro n to  como e l m iaña c re c im ie n to  de la  em presa y  la  e x p e rie n c ia  de lo s  
a p re n d ic e s  lo  p e rm ita n  y  aco n se je n .
Eki la  p re p a ra c ió n  de lo s  becados debe d a rse  p re fe re n c ia  a l  e s tu ­
d io  y  a n á lis is  de lo s  it in e r a r io s  y  de lo s  p lano s  de e s t ib a .  Los p rim e­
ro s  p e rm ite n  d o ta r a  una empresa de la  re g u la r id a d , fre c u e n c ia  y  s e r v i­
c io s  más e f ic ie n te s  con re sp ec to  a despachadores y  c o n s ig n a ta rio s  de la  
c a rg a . S i la  empresa cons igue  re g u la r  lo s  it in e r a r io s ,  d e n tro  de la s  
c o n d ic io n e s  a c tu a lm e n te  p re v a le c ie n te s  en lo s  p u e rto s  c en tro am e ric ano s ,
/de m anera
t a a / l ú t / 5
P á g .  313
de m anera que cad a p a ís  se p a  que s a ld r á  u n  b a rc o  en fe c h a  f i j a  d esd e  
e l  p u e rto ;d e  o r ig e n  y  que l le g a r á  ta m b ié n  en  l a  fe c h a  p r e f ija d a ,  lo s  
im p o rta d o re s , e x p o rta d o re s  y  demás e le m e n to s d e l co m e rcio  re la c io n a d o s  
co n  |la  em presa a d q u ir ir á n  una c o n fia n z a  en lo s  s e r v ic io s  de l a  compa­
ñ ía  s e rá  e l  m e jo r a l ic ie n t e  p a ra  l a  c o n s e c u c ió n  de c a rg a .
P o r o t ro  la d o , e l  p la n o  é e.; e s t  ib a  c o n t r ib u y e , ta n t o  a l a  e f i ­
c ie n c ia  d e l m anejo mismo de l a  c a rg a , en fo rm a que ca d a  c a rg a  e s tá
e sca lo n a d a m e n te  c o lo c a d a  p a ra  f a c i l i t a r  su  d e s c a rg a  en e l  p u e rto  de
m
d e s t in o  c o rre s p o n d ie n t e , econom izando tiem po en e l  d esp ach o  de b an­
c o s - como en lo  que re s p e c t a  a 1.a s e g u rid a d  m ism a de l a  c a rg a , de ma­
n e ra  quo su  m anejo s e a  c u id a d o so  3 se  e v it e n  r o t u r a s ,  mermas y  a v e r ia s  
de ^odo g é n e ro . Una buena e s t ib a  d o t a r ía  a  l a  em p resa do .Ir  e f ic ie n ­
c ia  d e l s e r v ic io  in d is p e n s a b le  p a ra  que lo s  c lie n t e s  sepan  tu e  su  c a r­
ga l le g a  a  d e s t in o  en l a s  m e jo re s  condicinnes p o s ib le s ,  que e s  c u id a ­
dosam ente em b a rra d a  y  d esem b a rca d a , que se p ro c u r a  su  s e g u rid a d  y  su  
f irm e  c o lo c a c ió n  en la s  b o d eg a s c’ -\L b a rc o , e v ita n d o  in c o n v e n ie n t e s  
p ro v e n ie n t e s  de a c c id e n t e s  en e l  m ar o d e l m al tie m p o , e t c .
Además h ay que a ñ a d ir  o t r o s  d e t a lle s  quo son l a  b a se  de l a  f in a ­
l iz a c ió n  d e  lo s  c o n o c im ie n to s  de em barque: u b ic a c ió n  de l a  c a rg a , che­
queo en lo s  d e p ó s it o s  de em barque y  d esem b arq ue, s is te m a  de e n tre g a  de  
r e c ib o s  de m u e lle , s is te m a s  de c o o r d in a c ió n  de em barques y  d esem b arq ue s  
m e d ia n te  e l  e q u ip o  de que se  d isp o n g a  en ca d a  c a s o , o co n l a  ayuda de 
g a b q rra s  y  la n c h ó n o s , e t c .
Todo e l  m in u c io s o  y  co m p le jo  sistem a, p o r t u a r io  debe a n a liz a r s e
I
y  e s t u d ia r s e  a  f i n  do que se  t ie n d a  s in  c e s a r  a l  m e jo ra m ie n to  de lo s
s e r v ic io s ;  e s t a  re s p o n s a b ilid a d  te n d rá  que r e c a e r  en e l  J e f e  de
i
/Operaciones
O perac iones^ en lo s  S u p e rin te n d e n te s  de M u e lle  y  on g e n e ra l, en lo s  
.. o f ic ia le s  de ope rac iones^  p o i Í0  c u a l.s e  aconse ja  la  e je rC ita c ió n  y  
■ a p re n d iz a je  en ía  fo m a  m encionada.
P a ra  escoge r lo s  cand id a to s  a l a d ie s tra m ie n to  y  a p re n d iz a je  
d io d o s , co n vend ría  qUe se p ro f ie ra  a e lem entos que, p o r habe r te n id o  
e x p e rie n c ia  en e l m ar, c o n ta ría n  y a  con una base p a ra  e l  ap rovecha-  
m ien to  de lo s  conoc im ien tos que a d q u ir ir ía n .  En lo s  p a ís e s  c e n tro a ­
m e ricanos se puede c o n ta r con p e rs o n a l que, p o r habe r estado  embarca- 
do como o f ic ia le s  o ‘c a p ita n e s  de na ves , o p o r h ab e r s e rv id o  en p u e rto s  
y  m u e lle s , t ie n e n  ya  una base y  una vocac ió n  p a ra  la  p re p a ra c ió n  acon­
s e ja d a .
No se han pod ido  co n seg u ir d a to s  re la t iv o s  a l  p e rs o n a l tf ic n ic o  
ap robechab le  en lo s  in d ic a d o s  p a ís e s , s a lvo  de S I S a lv a d o r. En e s té  
p a ís  e x is te n  cu rsos de naveg ac ió n , pe ro  e s ta  m is ió n  ig r.o ra  la  e xp e rie n ­
c ia  que tie n e n  lo s  o f ic ia le s  re t ir a d o s .  P o r la s  in fo rm a c io n e s  o f ic ia ­
le s  se desprende que su s e rv ic io  es ap ro vechab le  só lo  p a ra  lo s  guarda­
co s ta s  do la  m a rin a  n a c io n a l s a lva d o re ñ a . Es p o s ib le  que en Honduras 
y  N ic a ra g ua  e x is ta n  a lg u n a s  personas que hayan te n id o  e x p e rie n c ia  como 
c a p ita n e s  u  o f ic ia le s  de barcos m e rcan te s . Honduras, como se d ijo  en 
o t ra  p a rte  de e s te  In fo rm e , fa vo re c e  p o r su le g is la c ió n  e l re g is t ro  y  
abanderam ien to  de ba rcos y ,  p o r t a l  m o tiv o , es p ro b ab le  que a lgunos 
c iudadanos hondureños posean la  r e f e r id a  e x p e rie n c ia .
Se in fo rm ó , s in  c o n firm a c ió n , que hay a lgunos c iudadanos n ic a ­
ragüenses que han pasado a lg ú n  tiem po  embarcados en naves e x t ra n je ra s ,  
con re s p o n s a b ilid a d e s  h a s ta  de p rim e r o f ic ia l,  . N ingún da to  pudo o b te ne rse
’ / e n  C o s t a  R i c a
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De l a  e s c a s a  in fo rm a c ió n  a n t e r io r  puede c o le g ir s e  que ap en as  
e x is t e  p e rs o n a l a d ie s t ra d o  p a ra  t r ip u la c ió n  d e b a rc o s ; p e ro  e s  de e sp e ­
r a r le  que h aya u n o s p o co s e le m e n to s aon c o n o cim ie n to s  y 'e x p e r ie n c ia  
s u f ic ie n t e s  p a ra  que p u d ie ra n  a p ro v e c h a r c u r s o s  y  e jc r c it a r n ó n  n u c .lo s  
c a p a c it e  p a ra  s u p e rin te n d e n te s  de m u e lle  y  p o s te rio rm e n te  p a ra  je f e s  
de o p e ra c io n e s  de l a  co m p a ñ ía .
4 . D epartam ento d e .T r á f ic o
D e p e n d ie n te  asim ism o  d e l a  G e re n c ia  G e n e ra l, e l  D epartam en to  
de T r á f ic o  e s  q u iz á  e l  m ás im p o rta n te  con que una. empresa, de n a v e g a -
; . i 1
c ió n  c u e n ta , p u es c o n s t it u y e  p rá c t ic a m e n te  e l  d ep a rta m en to  de v e n ta s ,  
o se|a e l  que c o n s ig u e  l a  c a rg a  p a ra  e l  t r a n s p o r t e , de l a  c u a l depen­
de lja  v id a  f in a n c ie r a  y  e l  o b je t iv o  mismo de tin a com pañía de e s t e  gé­
n e ro  .
¡ En e l  esquem a que se  a n a liz a ,  e l  D epartam en to c u e n ta  co n  dos 
s e c c io n e s : l a  de d o cu m e n ta ció n  y  l a  de s o l ic it a c ió n .  L a p r im e ra , do 
ín d o le  e x c lu s iv a m e n te  a d m in is t r a t iv a ,  se o cu p a de p r e p a ra r  lo s  c o n o c i-
" f
m ie n te s  de em barque y  lo s  s o b o rd o s , c h e q u e a rlo s .y  a p l ic a r  l a s  t a r i f a s  
que ç l  D epartam en to d e C o n t a b ilid a d  debe h a c e r e f e c t iv a s  co n a n t e r io ­
r id a d  a l  z a rp e  d e l b a rc o . E s t a  la b o r ,  aunque p a re c e  r u t in a r ia ,  e s  de­
lic a d a  y  e x ig e  un c u id a d o so  c o t e jo  de ca d a  c o n o cim ie n to  co n lo s  r e c i ­
b o s d e l m u e lle , u n a  a p lic a c ió n  a c e rt a d a  de l a  t a r i f a  que c o rre s p o n d a  
y  una liq u id a c ió n  esm erada d e l f l e t e  a  c o b r a r s e . A sim ism o , l a  s e c c ió n  
t ie n e  que p r e p a ra r  to d a  la , d o cu m e n ta ció n  de l a  c a rg a  que debe l l e v a r  
e l  b a rc o  & lo s  c o rre s p o n d ie n te s , p u e r t o s , so b re  l a  b a se  fu n d a m e n ta l d e l
en  G o s t a  R i c a  y  G u a te m a la .
/ s o b o r d o ,
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sobordo, e l c u a l,  a s i como lo s  demás docum entos, t ie n e n  que a ju s ta rs e  
a la s  m oda lidades le g a le s  de cada p a ls . Una u n if ic a c ió n  de lo s  s is te ­
mas docum enta les de sobordo, y  demás p a p e le s , e n tre  lo s  c in co  p a ís e s , 
f a c i l i t a r í a  enormemente la  la b o r  d e l Departam ento de T rá f ic o  en cada 
agenc ia  despachado ra, s im p lif ic a n d o  la  tra m ita c ió n  y  econom izando tie m ­
po y  p e rs o n a l p a ra  e l despacho de un b a rco .
S i la  em presa m ercan te  c en tro am e ric ana  no ab re  o f ic in a s  p ro ­
p ia s  en la s  d is t in t a s  c a p ita le s  cen tro am e ric ana s  y  en lo s  p u e rto s  cen­
tro a m e ric a n o s  en donde hayan de to c a r lo s  b a rc o s , como se s u g ie re  pa­
ra  o l p e río d o  in ic i a l ,  la s  p ro p ia s  agenc ias  se enca rga rán  d e l d es­
pacho documentado y  la  G e re nc ia  G en e ra l (aná logam ente a la s  fu n c io n e s  
d e l D epartam ento  de O p e rac io nes) se c u id a rá  de in s t r u i r  c o n ve n ie n temen 
te  a lo s  agen tes  sob re  c u a lq u ie ra  d e f ic ie n c ia  o e x ig e n c ia  de documen­
ta c ió n  que sean n e c e s a ria s . P o r o t r a  p a r te ,  ya  sea en la  casa m a tr iz ,  
ya  en la s  o f ic in a s  p ro p ia s  que d ec id a  e s ta b le c e r de in m ed ia to  o en e l  
fu tu ro ,  es t a l  vez p o s ib le  c o n se g u ir p e rs o n a l a d ie s tra d o  en e s ta s  fu n ­
c io n e s . S in  embargo, no debe p e rd e rs e  de v is ta  que l a  docum entación 
es e l p asap o rte  d e l ba rco  p a ra  su v ia je  y  que, p o r lo  m ismo, la  e f ic ie n ­
c ia  d e l s e rv ic io  d e l t ra n s p o rte  depende una docum entación c o rre c ta , 
que e v ite  c u a lq u ie r d if ic u lt a d  en lo s  p u e rto s  de to q u e ; d if ic u lta d e s  
que muchas veces , no só lo  ocas ionan  dem oras, s in o  m u lta s  y  p e n a lid a ­
des o sanc iones económ icas aun m ayores, cuando lo s  documentos no han 
estado on todo de acuerdo  con la s  le y e s  v ig e n te s  d e l re s p e c tiv o  p a ís .
' Desde e l  pun to  de v is t a  in te rn o ,  la  c o rre c ta  a p lic a c ió n  y  l i ­
q u id a c ió n  d e l f le t e  en cada conoc im ien to  de oabarque b rin d a  c o n fia n za
/de la
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de la  c lie n te la  en la  empresa tra n s p o rta d o ra  y ,  a l  mismo tie m p o ,( e v ita  
rec lam os y  no da lu g a r  a l  m o leste  trá m ite  de la s  no ta s  de c o rre c c ió n .
P o r o tra  p a rte , la  liq u id a c ió n  de f le t e s  es la  baso d e l in g re s o  de la  
compañía y , p o r lo  ta n to , de su c o rre c to  fun c io nam ien to  depende que 
se e v ite n  p é rd id a s  p a ra  la  em presa, en caso de haberse  a p lic a d o  t a r i ­
fa s  te n o re s , o que se e fe c tú en  desem bolsos en caso c b n tra r io .
P o r la s  razones m encionadas, la  s e le c c ió n  d e l p e rs o n a l de e s ta  
secc ió n  o x ig o  una im p a rc ia l ponde rac ió n  de la  e x p e rie n c ia  de lo s  can­
d id a to s , :•
I La  secc ió n  de s o lic ita c ió n  es p rop iam en te  la  secc ión  de ve n ta s  
de f lo te s .  Todas la s  re la c io n e s  p ú b lic a s  do la  empresa deben pues con-
I
c e n tra rs e  en e s ta  sec c ió n . C o n tra ria m e n te  a  lo  que so ha sug e rid o  con 
re sp ec to  a l  Departam ento do O pe rac iones y  a la  secc ió n  de docum entación 
d e l departam ento  de T rá f ic o ,  la  secc ió n  de s o lic ita c ió n ,  y  re la c io n e s  
p ú b lic a s  es la  que debe o rg a n iz a rs e  ta n  p ro n to  como la  esapresa e n tre  on 
fu n c io n a m ie n to . A im  cuando la  co .ipañ ía no ab ra  o f ic in a s  p ro p ia s  en la s  
c a p ó la le s  cen tro am e ric anas  d is t in t a s  a la  do l a  casa m a t r iz ,  n i  en lo s  
puo rtjo s  n o rte am e ric a n o s , es a c o n se ja b le  que en unos y  o tro s , a l  la d o  
do lo|s ag en te s , operen  s o lic ita d o re s  d ire c to s  de la  com pañía, acordan­
do upa c o o rd in a c ió n  com p le ta  e n tre  lo s  ag en te s , lo s  s o lic ita d o re s  lo ­
ca les ! y  lo s  s o lic ita d o re s  de lo s  o tro s  m ercados, b a jo  la  c e n tra liz a c ió n  
de la] g e re n c ia  g e n e ra l. A s í,  p o r e jem p lo , la  s o lic ita c ió n  de ca rga  de 
un  in je r ta d o r  gua tem a lteco  p o r m e rc ad e ría s  que va  a. em barcar en e l  p ue r­
to  de¡ Nueva Y o rk , tend rá , que- s e r g e s tio n a d a  coord inadam ente ta n to  p o r 
e l s o lic ita d o r  d e l mercado lo c a l de G uatem ala como p o r e l de Nueva Y o rk .
/ S i  l a
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S i  l a  m e rc a d e ría  h a  s id o  n e g o c ia d a  c i f  e n  p u e rto  g u a te m a lte c o , l a  la b o r  
p r in c ip a l  se  lo c a l iz a r á  en  l a  s o l ic it u d  que s e  h aga en e l  puei*to n o rt e a ­
m e ric a n o ; s i ,  p o r e l  c o n t r a r io ,  ha s id o  n e g o c ia d a  fo b , l a  s o l ic it u d  
t e n d rá  que e je r c e r  m ás p r e s ió n  en e l  im p o rta d o r p a ra  que é s t e  o rd e n e  
que s e  em barque p o r l a  com pañía*
S e rá  la b o r  c o n s ta n te  d e l a  s o l ic it a c ió n  in v e s t ig a r  to d o s  lo s  f u ­
t u r o s  em b arq ues; c o n v e n c e r a  lo s  e x p o rta d o re s  e x t r a n je r o s  y  c e n tro a m e ri­
ca n o s de l a  e f ic a c i a  d e l s e r v ic io  d e l a  n u e v a  e m p re sa ; t r a t a r  d e co n se ­
g u ir  que e l  c o m e rcio  im p o rta d o r de lo s  p a ís e s  c e n tro a m e ric a n o s  n e g o c ie  
s u s  p e d id o s  co n  c o t iz a c io n e s  fo b , en  e l  c a s o  de que de e s t a  m anera  
l a  em presa p u ed a  c o n s e g u ir  m ás fá c ilm e n t e  de e l l o s  e l  em barque p o r  n a­
v e s  de su  e m p re sa , o g e s t io n a r  d e lo s  e m b a rca d o re s e x t r a n je r o s  l a  p re ­
f e r e n c ia  p a ra  e l  em barque e n  f a v o r  d e s u  l ín e a .  % u a l g e s t ió n  t ie n e  
que r e a liz a r s e  seg ú n  la s  c o n d ic io n e s  d e l n e g o c io , en lo s  c a s o s  de ex­
p o r t a c ió n .
L a  s o l ic it u d  de c a rg a  t ie n e  que lu c h a r  con l a  co m p e te n cia ; d e­
p e n d e rá  d e l a  h a b ilid a d  d e lo s  v e n d e d o re s , d e  s u s  re la c io n e #  co n  e l  
c o m e rcio  y  e m b a rca d o re s, d e l a  c o n s ta n te  c o o r d in a c ió n  de l a s  g e s t io n e s ,  
de l a s  f a c il id a d e s  q u e deban s u g e r ir  p a ra  c o n s e g u ir  e l  em barque, e t c . ,  
e l  in cre m e n to  y  d e s a r r o llo  d e l m o vim ien to  de c a rg a  p a ra  t r a n s p o r t a r s e .
L a s  p e rs o n a s  e n c a rg a d a s  d e e s t a  g e s t ió n  te n d rá n  que s e r ,  p u e s , c o n o c i­
d o s y  e x p e rim e n ta d o s v e n d e d o re s , r e la c io n a d o s  co n  lo s  c e n t ro s  en  donde  
deban o p e r a r .  Su c a lid a d  s e r á  m ed id a en fu n c ió n  de su  din am ism o y  de  
su  e la s t ic id a d .  E L  núm ero de s o lic it a d o r e s  en ca d a  á re a  d e b e rá  s e r  
f i ja d o  en a t e n c ió n  a l  m o vim ien to  de ca d a  zo n a  y  a  su  e x t e n s ió n  s u p e r f ic ia l,
/Es p ro b a b le
T A A /L A T /5
.P á g .  319
E s  p jra b a b le  que en ca d a  p a ís  c e n tro a m e ric a n o , dada l a  c o n c e n t ra c ió n  
de li> s  n e g o c io s  d e im p o rt a c ió n  y  e x p o rta c ió n  en p o co s c e n t r o s  u rb a n o s, 
se a  s u f ic ie n t e  un s o l ic it a d o r  p a ra  ca d a  p a ís .  P o r e l  c o n t r a r io ,  en 
lo s  p u e rto s  de N ueva Y o rk  y  N ueva O rle a n s  e s  p ro b a b le  que sea n  in d is ­
p e n s a b le s  t r e s  o c u a tro  en ca d a  pvie r t o ,  de lo s  c u a le s  l a  m ita d  o la s  
d o s t o r c e r a s  p a r t e s  p o d ría n  s e r  n o rte a m e ric a n o s  c o n  e x p e r ie n c ia  en e l  
n e g o c io  de s o l ic it a c ió n  y  e l  r e s t o  c e n tro a m e ric a n o s  con la r g a  p r á c t ic a  
y  c o n o c im ie n to  de l a  v id a  c o m e r c ia l de d ic h o s  p u e rt o s .
E l  je f e  d e l t r á f ic o  debo t e n e r  un a m p lio  co n o cim ie n to  de s o l i c i ­
t a c ió n ,  de' d o cu m e n ta ció n , de a p lic a c ió n  d e t a r i f a s  y  en g e n e ra l de to d o s  
lo s  d e t a lle s  d e l n e g o c io  n a v ie r o .
5 .  D ep artam en to ' T é c n ic o
E l  D epartam en to T é c n ic o ' t ie n e  que e n c a rg a rs e  d e l m a n te n im ie n to  
d e l e q u ip o  y  d e l p e rs o n a l de t r ip u la c ió n .  Eñ v is t a  de que re p a r a c io n e s ,  
c a r e n a je s ,  a d q u is ic ió n  de re p u e s t o s , chequeo de in s tru m e n to s , e t c .  t i e ­
n e que: r e a l iz a r s e  en N ueva Y o rk , que es e l  p u e rto  más im p ó rte n te  de lo s  
de r u t a  d e l a  l ín e a  c e n tro a m e ric a n a  p ro y e c ta d a , y  e l  lu g a r  donde más 
f a c ili. d a d e s  se  c o n s ig u e n  p a ra  t a le s  o p e ra c io n e s  de m a n te n im ie n to , con­
v e n d r ía  a  l a  co n b xvthaciún  de un t ó c n ic o  e s p e c ia liz a d o  que v i g i l e  d i— 
r.h a s o p e m rio n e s . A l p r o p io  tie m p o , e s t e  mismo t é c n ic o  d e b e ría  e n c a r­
g a r s e  ido to d o  lo  r e la t iv o  a  l a s  p r o v is io n e s  d e l b a rc o , ta n to  p a ra  cu ­
b ie r t a !  y  m áq u in as cuino p a r a  l a  m ayo rd o in ía. En e s t e  ú lt im o  a s p e c to , e l  
j e f e  s e  e n c a r g a r ía  de c o lo c a r  l a s  ó rd e n e s  p a ra  p r o v is ió n  de lo s  b a rc o s  
p r o p io s .  D esd e lu e g o , en to d o s  a q u e llo s 'r u b r o s  de p r o v is io n e s  en que 
e x is t ie r a  f a c i l id a d  d e' a p ro v is io n a m ie n t o  en lo s  p u e rto s  c e n tro a m e ric a n o s ,
/d e b e r ía n
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d e b e ría n  p ro fe r ir s e  é s to s . P robab lem ente p o d ría n  conseg u irse  f ru ta s  en 
Gos ta  R ic a  o G uatem ala, ca rne  en N ic a ra g u a , v e rd u ra s  en p u e rto s  hondure­
nos, c a fé ,e n  EL S a lv a d o r, pescado ta i C osta  R ic a , e tc , .En e s ta  fo rm a , la  
em presa em peza ría  a d a r p o s ib ilid a d e s  y  campos de tra b a jo  a  un grupo de 
p e rsonas , aun cuando sea lim ita d o ,  y ,  a l mismo tiem po  d e ja r ía  l a  c a n ti­
dad m ayor p o s ib le  de gas to s  en su p ro p ia  á re a  c en tro am e ric an a .
En v is t a  d e l escaso número de un id ades  con que la  f lo t a  con ta­
r í a  en sus com ienzos, e l p e rs o n a l d e l Departam ento Téoniáo p o d ría  s e r 
muy red uc id o  y  p o d ría  t r a b a ja r  en Nueva Y o rk , como se ha s u g e rid o , 
a d ju n to  a l  p e rs o n a l de s o lic ita c ió n ,  que, a l  mismo tiem po ,, t r a b a ja r ía  
en c o o rd in a c ió n  con la  ag en c ia  do la  compañía en ese p u e rto ; a menos 
quo la  D ire c t iv a  c re ye se  más opo rtuno  a b r i r  una o f ic in a  p ro p ia  en e l  
p u e rto  n o rte a m e ric a n o . A l p r in c ip io  no s e r ía  a c o n se ja b le  e l  fu n c io n a ­
m ien to  de d ic h a  o f ic in a ,  pues a  más de que p o s ib lem en te  r e s u lt a r ía  más 
co s to so , es n e c e s a rio  que lo s  p rim e ro s  años la  empresa pueda c o n ta r con 
una ve rd a d e ra  e sc ue la  de o jo rc ita c ió n  y  a p re n d iz a je  de to d a s  la s  ope ra­
c io n e s  n a v ie ra s . E l agenç iam ien to  de la  f lo t a  cen tro am e ric ana  p o r una 
buena ag enc ia  de vapo res  de lo s  E stados U nidos d a r ía  la  o p o rtu n id a d  pa­
ra  d ic h o s  e n tre n a m ie n to s  y  a p re n d iz a je . Es p o r eso que se s u g ie re  que 
só lo  un  p e rs o n a l lim ita d o ,  pe ro  in d is p e n s a b le  p a ra  i r  tomando la  respon­
s a b ilid a d  de la  em presa en lo s  aspec tos mas im p o rta n te s , puede t r a b a ja r  
en Nueva Y o rk , a l  lado  de là  ag en c ia .
En e l g rá f ic o  a d ju n to , además de la  secc ió n  de m an ten im ien to , 
e l Departam ento Técn ico  c o n ta r ía  tam b ién con la  secc ió n  de p e rs o n a l, 
encargada p rin c ip a lm e n te  de todo lo  r e la t iv o  a la  consecuc ión , o rde­
nam ien to  y  a d m in is tra c ió n  de la  t r ip u la c ió n  do lo s  ba rcos  p ro p io s ,
/ P o r  l a s
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P o r [Las ra z o n a s  e x p u e sta s  en' e s t a  m ism a p a r t e  d p i In fo rm e , creem o s  
que e n t re  l a  m a rin e r ía  de lo s  c ir c o  p a ís e s  c e n tro a m e ric a n o s  no occLs- 
t e  p e rs o n a l do t r ip u la c ió n  s u f ic ie n t e  p a ra  l a  d o t a c ió n  do s e i 3  b a r ­
c o s  p r o p io s .  Sei*á in d is p e n s a b le ,  p o r. lo  m ism o, que a l  p r in c ip io  la s  
o p e ra c io n e s  se  i n ic ie n  co n  t r ip u la c ió n  e x t r a n je r a .  E s  p o s ib le  co n­
s e g u ir  t r ip u la c ió n  a le m a n a , s u e c a , g r ie g a  e it a l ia n a , -  p r in c ip a lm e n t e .
P e ro  m ie n t ra s  t a n t o , e s  in d is p e n s a b le  que lo s  c in c o  G o b ie rn o s  
c e n tro a m e ric a n o s  a ú n e n  s u s  e s fu e r z o s  p a ra  c r e a r  u n a  e s c u e la  de m a rin a  
m e rca n te  en c u a lq u ie r a  do d ic h o s  p a ís e s ,  co n  p l  p r o p ó s it o  de i r  a d ie s ­
tra n d o  e l  p e rs o n a l n e c e s a r io  no s i l o  p a ra  l a  d o t a c ió n  de e s o s  b a rc o s ,  
s in o  p a ra  l a  do a q u e llo s  que v a y a  a d q u irie n d o  l a  em p resa en e l  f u t u r o .  
L o s  m ism os b a rc o s  p ro p io s  s u m in is t r a r ía n  u na p a r t e  de 1  tX Oïl OOXtéiUSoi 
p r á c t ic a ,  p u e s lo s  alum nos, d e u n a  e s c u e la  como l a  p ro p u e s ta  a e b e r ían  
e m b a rca rse  p a ra  c o m p le ta r lo o  c u r s o s  t e ó r ic o s  que r e c ib a n .
E s  c la r o  que to d o  e l  a s p e c to  de p e rs o n a l de t r ip u la c ió n  n e c e s i­
t a r ía .,  en lo  a d m in is t r a t iv o ,  d e ui d ep a rta m en to  in d e p e n d ie n t e . P e ro  
co n  e l  p ro p ó s it o  de e v it a r  re c a r g o s  b u r o c r á t ic o s  y  e x ce so  de .g a sto s  
g e n e ró lo s , s e r ía  v ia b le  q u e , m ie n tra s  lo s  b a rc o s  no c o n ta ra n  con t r i ­
p u la c ió n  p ro p ia  y . co n r e s p o n s a b ilid a d e s  b a s ta n t e s  p a ra  j u s t i f i c a r  un  
D epartam en to A d m in is t r a t iv o  s e p a ra d o , to d o  lo  r e la c io n a d o  con p e r s o n a l 
de t r ip u la c ió n  e s t e  a  c a rg o  d e l p im p lo  D epartam en to T é c n ic o . P o r co n ­
s ig u ie n t e ,  e s t e  D epartam ento p o d ría  t e n e r  a  su  c u id a d o , no s ó lo  e l  man­
te n im ie n to  d e l e q u ip o  y  la , p r o v is ió n  do lo s  b a rc o s  en lo  m a t e r ia l,  s in o
ta m b ién  l a  p r o v is ió n  de p e r s o n a l d e t r ip u la c ió n .
!
6 . - D epartam ento de S e g u ro s
A su  c a rg o , seg ú n  e l  esquem a, e s t a r ía n  la s  s e c c io n e s  do s e e u ro s
/ y  l a  de
y  l a  d e  re c la m o s . T e n ie n d o  en c o n s id e r a c ió n  que lo s  a ju s t e s  de r e ­
cla m o s se  v e r i f ic a n  en to d o s lo s  p u e r t o s , l a s  p r o p ia s  a g e n c ia s  do d i ­
c h o s  p u e rt o s  p o d ría n  a su m ir l a  r e s p o n s a b ilid a d  de a ju s t a r  lo s  re c la m o s  
en ca d a  uno de e l l o s ,  d e n tro  de c ie r t o s  l ím it e s .  En N ueva Y o rk  p o d r ía  
adem ás c o n t a rs e  co n  u n a  p e rs o n a  que r e a l ic e  l a s  o p e ra c io n e s  de se g u ro  
d e lo s  b a rc o s  y , a l  mismo tie m p o , a ju s t e  re c la m o s  e n  c o o r d in a c ió n  co n
l a  a g e n c ia  do l a  e m p re sa .
L a  m ayor p a rt e  d e l o s  re c la m o s  son p re s e n ta d o s  p o r l a s  co m p añ ías  
de s e g u ro s  y  c a s i  t o d a s  e l l a s  t ie n e n , s in o  su  c a s a  p r in c ip a l,  u n  r e p r e ­
s e n ta n te  en N ueva Y o rk . P o r lo  m ism o, l a  m ayo r p a r t e  d e lo s  a ju s t e s  de  
a v e r ía  o de c u a lq u ie r  o t r a  c la s e  de re c la m o s  se  v e n t ila n  en d ic h o  p u e r­
t o .  Y aun cuando l a  p r o p ia  a g e n c ia  p o d r ía  e n c a rg a rs e  de e s t o s  a s u n t o s ,  
e s  m e jo r que l a  f lo t a  c o n ta s e  co n  un lim it a d o  p e rs o n a l d e d ic a d o  a  d i­
c h o s  a ju s t e s ,  y ,  a l  m ism o tie m p o , e n ca rg a d o  de l a  c o n t r a t a c ió n  d e  lo s
s e g u ro s  n e c e s a r io s .
S i b ie n  e n  e l  co m ie n zo , e l  j e f e  d e l D ep artam en to  t e n d r ía  que  
s e r  p o sib le m e n te  u n  e x t ra n je r o  co n  a m p lia  e x p e r ie n c ia  en e s t o s  ra m o s, 
e l  p e r s o n a l a u x i l i a r  (u n  a s is t e n t e  c e n tro a m e ric a n o , p o r e je m p lo ) i r í a  
in s t ru y é n d o s e  en é l  n e g o c io ,-p a r a  cuando más t a rd e  l a  em p resa pueda  
i r  lle n a n d o  t o d a s  s u s  p r in c ip a le s  fu n c io n e s  de re s p o n s a b ilid a d  a d m in is ­
t r a t i v a  co n  p e rs o n a l id ó n e o  c e n tro a m e ric a n o .
7 . D ep artam en to  de C o n t a b ilid a d
En e l  g r á f ic o  (v Ó a se  l a  p . 3 0 7 )#  l ° s  D ep a rta m en to s de T r á f ic o  
y  O p e ra c io n e s  se  e n c u e n tra n  e n la z a d o s  e n tre  s í ,  p o rq u e la s  fu n c io n e s  
de uno y  o t r o  so n  in t e rd e p e n d ie n t o s , do m an era que la . c o h e s ió n  de
/a q u e lla s
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a q u e lla s  es in d is p e n s a b le . - Los demás departam entos so encuen tran  l ig a ­
dos s ó lo  a  tra v é s  de la  G e renc ia  G e n e ra l. No pasa lo  mismo con o l D epar­
tam ento do C o n ta b ilid a d  qué se v in c u la ,  no só lo  a tra v é s  de la  G e renc ia , 
s ino  d ire c ta m e n te  con todos lo s  demás D ep a rt ementas (p o r la  lín e a  de 
a b a jo ) ; E s to  s ig n if ic a  que todos lo s  departam en tos de la .  empresa pro- 
dúc-op o p e rac io nes  y ,  p o r c o n s ig u ie n te , e n tra d a s  d e - c o n ta b ilid a d .
.1 E l Departam ento de C o n ta b ilid a d  es, pues, e l  c e n tra liz a d o r de 
lo s  ¡re su lta d o s  e fe c tiv o s  de todos lo s  depa rtam en to s ; e l que recoge ,
• re v e s a  y  c o n tro la  e l re s u lta d o  de la s .o p e ra c io n e s , c o n ta b iliz á n d o la s .
P o r lo  mismo, la  im p o rta i c ia  de e s te  Departam ento só lo  puede 
s e r p q u ip a rad a  a l  D epartam ento  do C o n tra lo r ía ,  desde e l pun to  do v is ­
ta  d e l o rdenam ien to  in t e r io r .
-El Departam ento de C o n ta b ilid a d  e s tá  s u b d iv id id o  en lo s  secc io ­
nes: Costos y  E s ta d ís t ic a .  La  c o n ta b ilid a d  t ie n e  que p ro d u c ir, no só­
lo  lp s  re s u lta d o s  d e l ba lance  g e n e ra l y  de la s  cuen tas  de gananc ias y  
p é rd jid a s , s in o  tam b ién  lo s  ciernen .os m ed ian te  lo s  c u a le s  han do e s t i­
m arse lo s  costos de cada una do la s  o p e ra c io n e s .n a v ie ra s  y  la  t o t a l i ­
dad Ó o l m ovim ien to  de o p e rac ió n  de la  empresa.
! A l mismo tiem p o , la  e s ta d ís t ic a  r e g is t r a r á  la  d inám ica  de la  
em presa, y  sus p r in c ip a le s  ru b ro s  podrán in d ic a r  o l número de m illa s  
re c o rr id a s  en lo s  d ife re n te s  espac io s  o e je rc ic io s  de la  em presa; e l 
vo lum en de ca rga  tra n s p o rta d o ; e l r itm o  de lo s  costos do o p e rac ió n  la  
fre q u o n c ia  de toque  de lo s  p u e rto s , la  o fe r ta  de f lo t e  de cada uno, e tc . 
P a ra  que la  la b o r  de costos y  e s ta d ís t ic a  sean p o s ib le s , es ne­
c e s a rio  que la  c o n ta b ilid a d , a la  ve z  que cumpla su f in a lid a d  de
/ordenar
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o rd e n a r y  d em o s tra r e l re s u lta d o  f in a n c ie ro  de la  com pañía, r in d a  
tam b ién  lo s  e lem entos in d is p e n s a b le s  p a ra  ese dob le  o b je t iv o  de es­
t im a r  lo s  costos y  r e g is t r a r  la  e s ta d ís t ic a .
P a ra  s e r v ir  e l  t r i p l e  o b je t iv o  m encionado, to d as  la s  empresas 
n a v ie ra s  acostum bran em p lea r un  s is tem a  de c o n ta b ilid a d  an á lo g o , e l  
c u a l además es recomendado por la Maritime Comm ission de Washington.
E l s is te m a  en e senc ia  c o n s i 'be en un  c a tá lo g o  de cuen tas  de 
t ip o  d e c im a l, en e l  c u a l quepa, d en tro  de cada g rup o , una s u b d iv is ió n  
c a s i i l im ita d a  de subcuentas y  cuen tas  a u x ilia r e s ,  cuyos sa ld o s  de­
m ues tran  porm enorizadam ente lo s  co s to s  de cada o p e ra c ió n  de la s  in n u ­
m e rab le s  y  v a ria d a s  que componen e l  negoc io  n a v ie ro .  A l p ro p io  tie m ­
p o , e l s is tem a  p e rm ite  l iq u id a r  lo s  co s to s  de cada v ia jo  redondo de 
un  b a rc o , desde que la  fecha  en que éáte em pieza a  c a rg a r en e l  p u e rto  
do za rp e  h a s ta  la  fe c h a  en que ha te rm in ad o  e l  descargúe en e l  mismo 
p u e rto , después de h ab e r cruzado su r u ta .
P o r lo  m ismo, la s  cuen tas de gas tos  se d iv id e n , tomando cuen­
ta s  d e l M ayo r d ife re n te s ,  unas p a ra  lo s  v ia je s  aun no liq u id a d o s  y  0- 
t r a s  p a ra  lo s  g as to s  g e n e ra le s  y  a d m in is t ra t iv o s ,  que no pueden s e r 
im putados a  de te rm inado  v ia je .  Los cos tos  de v ia je  que se liq u id a n  
se tra s la d a n  a la s  cuen tas do gananc ias y  p é rd id a s . Los sa ld o s  de 
la s  cuen tas  de gastos g e n e ra le s  y  a d m in is tra t iv o s  t ie n e n  que s o r, ex­
c lu s iv a m e n te  p a ra  e fe c to s  do la  c o n ta b ilid a d  de c o s to s , p ro rra te a d o s  
e n tre  lo s  d is t in to s  v ia je s  liq u id a d o s  d e l e je r c ic io ,  sobre la  base de 
c o e f ic ie n te s  que, g e n e ra lm e n te , se basan en e l m il la je  re c o r r id o .
S i  s e  e x c lu y e n  l a s  o p e r a c io n e s  o r d i n a r i a s ,  c u y a s  e n t r a d a s  s e
/h a c e n






hacdri. en la forma aplicables para cualquiera contabilidad, y se limita 
so. a las cuentas básicas de 1 a contabilidad naviera, se tiene, co- 
jemplo, en. ol pasivo la cuenta del Mayor 2,800 "Ingresos por viajes 
iquidados". Se acreditará a esta cuenta el valor de todos los in- 
os brutos por concepto de flotes (subcuenta 2,SOI), sobrecargos 
rocdbolsablos (2,802), etc. El control podrá ser fácilmente obtenido 
si la suma de los saldos acreditados corresponde exactamente a la. su­
ma db "Flotes", "Sobrecargos", etc,, de los sobordos. Un auxiliar es­
pecial.para ol caso podría, por ejemplo, cargar el valor total del so- 
bordp e .ir acreditando con cada pago de flete, sobrecargo, etc. Es de­
cir,! que eP comprobante de entrada será cada conocimiento de embai’qae 
que ^e expida sobre un viaje de barco determinado. Criando el auxiliar
i
tenga .un saldo de 0, la cuenta de este viaje está'prácticamei .te licjui- 
dada^ La cuen+e. o.el Mayor demostrará el saldo bruto que,, por dichos 
conceptos, ingresó por el viaje mencionado.
Por otro lado, en el acti o figura la cuenta del Mayor 200, 
"Gastos de viaje no liquidados" i a la cual, con aplicación a las respec- 
tiva$ subcuentas, irán cargándose todos los gastos directos que el viaje 
de barco respectivo vaya ocasionando. Por ejemplo, desde el instante 
en qijie el remolcador ayuda a mover un barco desde el muelle de desem­
barque hasta el muelle de embarque en el puerto terminal, hasta el ins­
tant^ en que se han pagado todos los gastos de desembarque del mismo 
barco que ha regresado después de su crucero de ruta al propio puerto, 
se .̂rá cargando a las diferentes subcuentas de la cuenta 200. El sal­
do esta cuenta correspondiente al número de viaje del barco,
/ c o r r e s p o n d e r á
d e l b a rco . Y la s  subcuentas in d ic a rá n  e l costo  p o r e s t ib a ,  p o r che­
queo, p o r com is iones, p o r p ilo t a je ,  p o r ta s a s  p o r tu a r ia s ,  e tc .  La  
c o n ta b ilid a d  de cos to s  reco g e rá  to d o s  esos s a ld o s , a ñ a d irá  e l sa ld o  
que co rresponda p o r g as to s  in d ire c to s ,  según e l c o e f ic ie n te  p ro p o rc io ­
n a l a l  m il la je  re c o rr id o  p o r d ic ho  v ia je  sob re  e l  t o t a l  de todo  e l m i- 
l l a j e  de todos lo s  v ia je s  y  e l t o t a l  de gastos g e n e ra le s  y  a d m in is tra ­
t iv o s ,  y  en tonces podrá  d em o s tra r e l  v a lo r  p o r to n e la d a - m illa  que e fec ­
tiv a m e n te  costó  e l  v ia je  p a r t ic u la r  de n u e s tra  re fe re n c ia .
No debe o lv id a rs e  que una de la s  subcuentas de l a  cuen ta  200 
se r e f ie r e  a d e p re c ia c ió n , porque debe i r  cargándose e l  c o e f ic ie n te  
que co rresponda a d e p re c ia c ió n  a cada v ia je  de b a rco , como se ir á n  
abonando tam b ién  con cargo a la s  c o rre sp o n d ie n te s  re s e rv a s , to d as  la s  
a m o rtiz a c io n e s  y  d e p re c ia c io n e s  r e la t iv a s  a la s  cuentas in d iv is ib le s  
de gas tos  g e n e ra le s . -Asim ism o/ sé ir á n  cargando a  la s  cuen tas de re ­
se rva s  d e l c a so , con abono a la  de P la n ta  y  Equ ipo  u  o tra s  cuen tas 
d e l A c tiv o  que deban a m o rtiz a rs e , c a s tig a rs e  o d e p re c ia rs e  según e l  
caso.
A l té rm in o  d e l e je rc ic io ,  la  c o n ta b ilid a d  de b a lance  dem ostra­
rá  o l re s u lta d o  d e f in it iv o  de d icho  e je r c ic io ,  pero  la  c o n ta b ilid a d  de 
co s to s  d em os tra rá  la  u t i l id a d  o p é rd id a  de lo s  v ia je s  liq u id a d o s . En 
o tra s  p a la b ra s , m ie n tra s  la  c o n ta b ilid a d  a r ro ja  e l  re s a lta d o  te n ie n d o  
en c u en ta  la s  cuen tas de v ia je s  no liq u id a d o s , la  o t ra  s ó lo  puede d a r 
un re s u lta d o  sob re  la  base de v ia je s  liq u id a d o s . Los v ia je s  aun no 
te rm inad o s  quedan p a ra  liq u id a rs e  en e l e je rc ic io  en quo d ic ho s  v ia je s
/ te rm in a n ;
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c o r r e s p o n d e r á  e x a c ta m e n te  a l  v a l o r  d e l  c o s t o  d i r e c t o  d e  d ic h o ,  v i a j e
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te rr im a n ; y  on cuanto, a a ju s te s  y  cuan tas a tra s à d a s ^ d o l v ia je  ya  t e r ­
m inados, e l sa ldo  de la  cuen ta  re  ip e c tiv a  puede s o r cons ide rado  como 
gastp. in d iv is ib le  p a ra  e l'© fo p to  d e ; i r  cargándose a V ia je s  te rm inad o s  
en e l e je rc ic io ,  en e l caso d.e que ta le s  a ju s te s  sean sa ld o s  de v ia je s  
•liq u id a d o s  en e je rc ic io s  a n te r io re s .
La c o n ta b ilid a d  t ie n e  que s o r c e n tra liz a d a  necesa riam en te  en 
la  spde o casa m a tr iz , do ,1a em presa. ' S i b ie n  lo s  e lem en tos y  do enmon­
to  s que so p o rta  cada, en trad 'a  c o n tab le  pueden- p ro d u c irs e  en todas  la s  
agenc ias  y  en todos lo s  p u e rto s  donde e l barco  ha tocado y , n a tu ra lm en ­
te ,  en lo s  p rop io s , b a rco s , p o r pego de t r ip u la c ió n ,  p ro v is io n e s , com­
b u s t ib le s ,  e tc . ;  todos esos documentos deben s e r c e n tra liz a d o s  -para
su c p n ta b iliz a c ió n .
En e l  Anexo 12 so a d ju n ta  un m u e s tra rio , de cuentas c a ta lo g ad as , 
p a ra  ¡adaptarse a l s is tem a  do la  f lo t a  c en tro am e ric an a . A lg unas  cuen tas  
¡se -su|adividen en subcuentas y  p lg unas  do é s ta s  en cuentas a u x ilia r e s .
E l s is te m a  adoptado es do, docenas /  cen tonas, La d ife re n c ia  e n tre  
c u c n t/s  d e l M ayo r, en a lgunos casos, so rig e - p o r la s  decenas, como en 
la s  cuen tas 100, 1 2 0 ,,1 3 0 , 1L0¡ e tc . Eh o tro s  casos, la  d ife re n c ia  ■ 
se ha<j:e p o r cen tenas. Cae1. ' una de . la s  subcuentas pueden s e r d ife re n ­
c ia d ^  p o r u n id ad es , o , s i,  se¡ p re f ie r e ,  p o r decenas.. Las cuen tas au- 
¡
x il ia t ib s  tie n e n  e l ntSmero c o rre sp o n d ie n te  a : la  subcuen ta , la  c u a l a 
sü 'vo é  e s tá  encuadrada en ,l# ^ ‘(^3cena y  cen tena de la  c uen ta  re s p e c tiv a  
d e l m ayor, pe.ro; o n .la  cuenta a u x i l ia r  se ag rega  su p life re n c ia  e xp ec i-
e l N °
*
f ic a J L ,  .2 , .3 , e tc . A s í se t ie n e  la  cuen ta  d e l Mayor* ’’E fe c t iv o ” con 
100. subcuenta de "C a ja 1? 101 y  cuen ta  a u x i l ia r  de C a ja  101 .1
’ /que c o rre sp o n d e ría
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quo c o rre s p o n d e ría  a la  "C a ja  de la  sede p r in c ip a l" ,  o de una S u c u rs a l, 
o de una agenc ia  p ro p ia .
En la s  cuen tas  im p o rta n te s , re la c io n a d a s  p rin c ip a lm e n te  con 
g as to s  d ire c to s  e in d ire c to s ,  se d e ta lla n  un buen número de subcuentas 
p a ra  m e jo r a p re c ia c ió n  do la  no m enc la tu ra  y  da la  im p o rta n c ia  do d ic h a  
s u b d iv is ió n .
Se acompañan tam b ié n , en e l  r e fe r id o  anexo , la s  cuentas do ga­
n a n c ia s  y  p é rd id a s  y  muchas de sus más im p o rta n te s  subcuen tas.
P o r lo  que re s p e c ta  a l  p e rs o n a l de c o n ta b ilid a d , é s to  puede 
s e r  e xc lu s iv a m e n te  c en tro am e ric an o . E l je f e  de c o n ta b ilid a d  p o d ría  
ponerse ráp id am en te  en c o n ta c to , y  f a m ilia r iz a r s e  con la s  e s p e c ia le s  
m oda lidades d e l negoc io  n a v ie ro  y ,  p o r ende, d e l s is te m a  c o n ta b le  
que se le  a p lic a .
6 . C o n tra lo r ia
Nombrado, como se s u g ie re , p o r la  J u n ta  G e n e ra l de A c c io n is ta s , 
e l  c o n t ra lo r ,  o in te r v e n to r ,  v ig i la n t e ,  f is c a l,  o como se p re f ie ra  l l a ­
m a rlo , t ie n e  co n tac to  ín tim o - co n  e l Departam ento de C o n ta b ilid a d , s i  
b ie n  sus ’ fu n c io n e s  c o n tra lo ra s  deben e x te n d e rs e  a todos lo s  negoc ios 
y  c o ns ig u ie n tem en te  a  todos lo s  d epa rtam en to s . S in  in t e r f e r i r  en la  
fu n c ió n  e je c u t iv a  d e l G e ren te  G e n e ra l, e l c o n tra lo r  f is c a liz a  a l  Ge­
re n te  y  es re sp o nsab le  a n te  la  Ju n ta  D ir e c t iv a  y ,  e sp e c ia lm e n te , an te  
la  Asam b lea G e n e ra l. Un p ro fundo  conoc im ien to  de a d m in is tra c ió n , con­
ta b ilid a d  y  d e l negocio  n a v ie ro 1 deben s e r re q u is ito s  in d is p e n s a b le s  
p a ra  e l  c and id a to  que se e l i j a .
9» D epartam ento  de In v e s tig a c io n e s
Se s u g ie re , según e l g rá f ic o ,  que e l  je f e  de e s te  Departamento-
/sea  designado
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.sea designado p o r Id  Ju n ta  D ire c t iv a ,  a f in  cié .que tenga  c ie r t a  in d e ­
pendenc ia  ceri bospecto' a l  g e re n te  g e n e ra l, s i  b ie n  ha de s e r v ir le  de 
p r in c ip a l conse je ro .’. E s te  Departam ento es uno de lo s  más im p o rta n te s  
en 1¿. a d rn in is tra c ió n  de todo  negoc io , pues a é l le  co rresponde  e l es- 
•tu d io  c o ns tan te  de todos lo s  p rob lem as que e l  negoc io  e n vu e lv e . E l 
Departam ento debe cbnstan tem ente  s u g e r ir  fornicas de m e jo ra  a d m in is tra ­
t iv a !  y  té c n ic a ; debe p re s e n ta r a la  D ire c t iv a  m oda lidades p a ra  nuevos 
neg o c io s ; cambios de fo rm a de lo s  que ac tua lm en te  aparezcan d é b ile s , 
m a l ¿ .justados a la  p rá c tic a  o d e f ic ie n te s  en cuanto  a l  s e rv ic io .  De­
bo e $ ta r en con tac to  ín tim o  con e l D epartam ento  de Costos, .y do E s ta ­
d ís t ic a ,  pues é s to s  le  p ro vee rá n  de lo s  in s tru m e n to s  n e c e sa rio s  p a ra  
su fu n c ió n . E l Departam ento de In v e s tig a c io n e s  os e l  que debe opinan*, 
desdo o l punto  de v is t a  té c n ic o  y  f in a n c ie ro ,  sobre la s  t a r i ‘es , so­
b re  la- conven ienc ia , de rmpvno ru ta s ,  íraovus puex'tos do to q ue , ag enc ia— 
a lie n to s , c o n tra to s  de o s tib a  u  o tra s  o p e ra c io n e s , d e ,  Con su conse­
jo ,  e¡l G e ren te  y  la  Ju n ta  D ir e c t i’-a podrán ad o p ta r lo s  rumbos más con­
ve n ie n te s  p a ra  la  m e jo r m archa d e l neg o c io . La  pe rsona que debe e je r ­
c e r ose cargo debe te n e r n o to r io s  conoc im ien tos  do todos lo s  p a r t ic u la ­
re s  d e l negoc io  n a v ie ro ,  ¿do a d m in is tra c ió n .d e l mismo y  de la s  d is t in ­
ta s  m oda lidades de la s  p la z a s , p u e rto s , equ ipo  que se u sa , e tc .
S o ría j a c o n se ja b le  -que en lo s  p rim e ro s  años, do a d m in is tra c ió n  do la  em­
presa;, so c o n tra to  una pe rsona cap ac ita d a  p a ra  d icho  c a rg o , .-
10. le re n d a  G e n e ra l
S iendo  e l  ó rgano .e je c u tiv o  en ¡ la  a d m in is tra d ó n  do la  empresa 
y  te n ie n d o , como so s u g ie ro  en o l'p re s e n te  in fo rm o , la s  más am p lia s
d  / f a c u l t a d e s
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fa c u lta d e s  de g e s tió n , e l  g e re n te  g e n e ra l debo r e u n ir  L i3  más a lta s  
. c u a lid a d e s  no só lo  como, em p re sa rio  y  hombro de neg o c io s , s in o  como 
a d m in is tra d o r y  e s p e c ia liz a d o  en o l negoc io  n a v ie ro . Desdo c ie r to  
punto  de v is t a  os más im p o rta n te  la  e le c c ió n  do e s to  fu n c io n a rio  que 
la  de lo s  m iem bros de la  J u n ta  D ir e c t iv a .  De la  a c e rta d a  e le c c ió n  de 
un g e re n te  g e n e ra l dependerá en su m ayor p a rte  e l é x ito  f in a n c ie ro  de 
la  em presa, la  e f ic ie n c ia  de lo s  s e rv ic io s  que p re s te , l a  aud ac ia  pa­
ra  c o n se g u ir c a rg a  y  f in a lm e n te  la  p e rs p e c tiv a  que en e l  fu tu ro  pueda
i
te n e r la  em presa n a v ie ra  cuya o rg a n iz a c ió n  se a n a liz a  en e l  p re se n te  
In fo rm e .
11» A d m in is tra c ió n  G en e ra l
Cabe in s i s t i r  sob re  la  n e ces id ad  de que la  em presa n a v ie ra  cen­
t r e  am e ricana , s i  l le g a  a fu n d a rs e , debe s e r ope rad» con la  m ayor e f ic ie n  
c ia .  P a ra  t a l  e fe c to  es in d is p e n s a b le  que se d e s c a rte  to d *  c r i t e r io  que 
no sea té c n ic o , ta n to  en lo  que re s p e c ta  a la  s e le c c ió n  d e l p e rs o n a l co­
mo en lo  que to c a  a l  aspécto  de la s  lín e a s  d ire c t iv a s  y  de a d m in is tra ­
c ió n  de la  em presa. Cabe d e s ta c a r de nuevo que e s te  c r i t e r io  no s ig n i­
f ic a  que la  empresa d e je  de te n e r su o b je t iv o  de in te ré s  p ú b lic o . Lo 
que se q u ie re  d e c ir  es s im p lem ente que lo s  in te re s e s  p o lít ic o s ,  sean és­
to s  de c a rá c te r e xc lu s iva m e n te  n a c io n a lis ta s  o de c a rá c te r p e rs o n a l, 
s e r ía n  p e r ju d ic ia le s .  La e s ta b ilid a d  d e l p e rs o n a l, su ju s ta  p a r t ic ip a ­
c ió n  en le s  p o s ib le s  b e n e fic io s  de la  empresa y  e l  e s tím u lo  que debe 
d á rs e le  p a ra  que se v in c u le n  a l  in te ré s  de la  m isma, son fa c to re s  que 
c o n t r ib u ir ía n  a l  é x ito  de la  compañía,
12 . C o nc lu s io nes
í )  La  empresa d e b e ría  c o n s t itu ir s e  p re fe re n te m e n te  como
/ s o c ie d a d
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sociedad, anónima y  su c a rta  e s ta tu a r ia  d e b e ría  co n tene r p rin c ip a lm e n te  
la  e s tru c tu ra  de l* s  órganos d ire c t iv o s  de la  em presa, la  p re c is a  y  e l ac­
ra  d iv is ió n  de fu n c io n a s  e n tre  lo s  ó rganos de d ire c c ió n  g e n e ra l (J u n ta  
D ire c t iv a  y  A sam b lea ), lo s  p rop iam en te  a d m in is tra t iv o s  (G e re n c ia  G e n e ra l) , 
y  le s  de c o n tro l (C o n tra lo r ía )  con la s  más a m p lia s  a tr ib u c io n e s  p a ra  
un no rm a l d e sen vo lv im ie n to  de la  a d m in is tra c ió n  d e l nego c io , a ju s ta n -  
do I j  c o n s titu c ió n  a la s  le y e s  p e rt in e n te s  d e l p a ís  en e l  que deba te ­
n e r lu g a r  la  sede.
j
La c iudad  donde'ha de a s e n ta rs e  la  sede de la  empresa debe 
s e r escog ida  en. fo rm a cjyie.su v in e  e la c ió n  a lo s  p u e rto s  y  la s  f a c i l id a ­
des de com unicación p e rm ita n  un tra b a jo  e f iq ie n te .
i i i )  Se s u g ie re  una o rg a n iz a c ió n  p o r la  c u a l la-Asam b lea de Accio-
. n ib tc io  des igno  o. una Jun tü  D ire c t iv a  y  un c o n tra lo r-  ^.a D ir  ¿ c tiv a  a su
vez d e s ig n a ría  a l  g e re n te  g e n e ra l y  a l je fe  de la  O f ic in a  de In v e s t ig a ­
c ión.; La G e renc ia  te n d r ía  b a jo  su a d m in is tra c ió n  lo s  departam en tos de 
■ ' i .
O pe rac io nes , T rá f ic o ,  T écn ico , Ses a ro s  y  C o n ta b ilid a d .
iv )  E l Departam ento de O perac iones se e n c a rg a ría  de la s  secc io ­
nes die p u e rto s  y  ag enc ia s . Se s u g ie re  que, fu e ra  de la  o f ic in a  p r in c i­
p a l,  la  empresa e s té  agenc iada p o r conocidos agen tes n a v ie ro s  en lo s  
p u e rto s  donde deba o p e ra r ta n to  en C en tro am é ric a  como en e l  e x te r io r ;  
pe ro  que, a l mismo tiem po , un lim ita d o  p e rs o n a l sea e je rc ita d o  p a ra  
la s  fu n c io n e s  de je fe s ^d e  o p e ra c io n e s , cuando sea n e c e sa rio  que la  em­
p resa , tonga  sus p ro p ia s  o f ic in a s  en ta le s  p u e rto s .
v ) E l D epartam ento  de T rá f ic o  c o n ta r la  con la s  secc iones de 
docum entación y  de s o lic ita c ió n . ' .  Las  p rim e ra s  s e ría n  s e rv id a s  p o r la s
I
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p ro p ia s  ag enc ia s , s a lv o  on la  casa m a t r iz ,  en donde fu n c io n a r ía  su p ro—
\
p ia  secc ió n  de docum entación. Respecto a  la  s o lic ita c ió n  se s u g ie re  
que un p e rs o n a l ap rop iado  y  capaz t ra b a je ,  ju n to  con la s  agenc ias  y  
on c o o rd in a c ió n  con é s ta s , en la  s o lic it u d  de ca rga  en to d as  la s  á reas  
que sean n e c e s a ria s .
v i )  So s u g ie re  que se .c o n tra te  una pe rso na  que se e n c a rg a ría  de 
la  la b o r  d e l Departam ento T á c ilic * , p a ra  in s p e c c io n a r re p a ra c io n e s , ca­
re n a je s , p ro v is io n e s  do p a rte s , co m b ustib le s  y m an ten im ien to  en gene­
r a l  de lo s  b a rc o s . E l p ro p io  Departam ento Técn ico  p o d ría  enca rg a rse , 
a l menos h a s ta  cuando se n e c e s ite  m ayor in d ep end enc ia , de la  o rg a n i­
za c ió n , c o n tra ta c ió n , e tc . ,  de la  t r ip u la c ió n  de lo s  ba rcos p ro p io s .
v i i )  Se s u g ie re  la  c re a c ió n  de una e scue la  de m a rin a  m ercan­
te  c en tro am e ric an a , m ed ian te  la  coope rac ión  do lo e  c in co  p a ís e s , pa­
ra  i r  form ando e l p e rs o n a l que n e c e s ite  la  empresa ac tu a lm en te  y  pa­
ra  e l  fu tu ro .
v i i i J E l  D epartam ento  dé S egu ro s, con dos secc io nes, Seguros y  
Reclam os, se s u g ie re  que fu n c io n e  en Nueva Y o rk  a cargo, de una p e rso ­
na con s u f ic ie n te  e x p e rie n c ia  p a ra  la  c o n tra ta c ió n  de seguros y  p a ra  e l 
a ju s te  de rec lam o s . A l la d o  de e s ta  persona p o d ría  e n tre n a rs e  p e rs o n a l 
c en tro am e ric ano . La secc ió n  fu n c io n a r ía  en cooperac ión  con la  agenc ia 
de la  empresa de d icho  p u e rto ,
E l D epartam ento de C o n ta b ilid a d  te n d r ía  que c e n tra liz a rs e  
en la  c iu d ad  sede de la  em presa. Se s u g ie re  un s is tem a  aná logo a l de 
la  m ayo ría , de la s  Compañías M a rítim a s  y  recomendado p o r la  M a ritim e
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Com m ission de W ash ing ton , p a ra  que le s  re s u lta d o s  y  sa ld o s  de la s  cuen­
ta s  y  subcuentas f a c i l i t e n  la  e la b o ra c ió n  do una c o n ta b ilid a d  de cos­
to s  y  una e s ta d ís t ic a  d e l m ovim ien to  de ope rac iones de la  empresa.
x ) Un Departam ento de In v e s tig a c io n e s  a c o n s e ja ría  a la  Ge­
re n c ia  G e n e ra l y  p re p a ra r ía  e l cam ino p a ra  todos lo s  ramos d e l nego­
c io , m ed ian te  e s tu d io s  de la .s  c o n ü o io n e s  de su p o s ib le  d e se n vo lv im ie n  
t o .
x i )  F in a lm e n te , so des taca  la  neces id ad  de la  in dependenc ia  
de la  em presa, pe.ra que pueda func io na .r s in  in f lu e n c ia s  do c a rá c te r 
p o lí t ic o ,  pe ro  s in  p re s c in d ir  de co n tem p la r su p r in c ip a l o b je t iv o  de 
o rden  p ú b lic o . Se aconse ja  la . e s ta b ilid a d  y  e s tím u lo  p a ra  e l p e rso ­
n a l ¡jr la . m e jo r c a p a c ita c ió n  do és to  p a ra  que la  compañía r in d a  todo 
a l é x ito  que debe e s p e ra rs e .
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CONFERENCIAS Y TARIFAS DE FLETES
C a p ítu lo  I  
Las c o n fe re n c ia s  m a rítim a s
P A R IE  CUARTA
A excepc ión  de lo s  tanques p e tro le ro s , c a s i todos lo s  b a iv .x¡ pa ra  
ca rga seca que ac tua lm en te  operan en la s  ru ta s 1 de C en tro am é ric a  pe rtenecen  a 
la s  c o n fe re n c ia s  m a rít im a s j s ó lo  Ses tá n  fu e ra  de e lla s  lo s  barcos de c ab o ta je  
•y  lo s  n a v io s  de 300 a 600 to n e la d a ;’ de peso m uerto  que e fe c tú a n  p o r e jem p lo , 
lo s  re c o rr id o s  e n tre  la  co s ta  a t lá n t ic a  de A m érica  C e n tra l y  Nueva O rle an s  y  
H ouston.
No puode desconocerse e l hecho de que la o  ooirPci*cneias m a rítim a s  en 
C en troa jm ó rica  no gozan de la  s im p a tía  de l a  o p in ió n  g e n e ra l, pues con fre c u e n
c ía  se 
ja c ió n
le s  c o n s id e ra  como un m onopo lio  a l  c u a l se debe, en g ran  p a rte , la  f i  
de t a r if a s  dem asiado e le va d a s . P o r o t ra  p a rte , la  M is ió n  ha podido
com probar que una g ran  m ayo ría  de pnrsonas  desconoce la  e s tru c tu ra  y  m ecanis 
mo de la s  c o n fe re n c ia s  m a rítim a s . P o r e s ta s  ra zo n e s , en un e s tu d io  sob re  e l 
tra n s p o rte  m a rítim o  en C en tro am é ric a  nos ha p a re c id o  in d is p e n s a b le  a n a liz a r
S
e s te  p rbb lem a de la s  c o n fe re n c ia s  m a rítim a s  y  s u m in is t ra r  a lgunas im p o rta n ­
te s  in fb rm a c io n e s  ace rca  de e l la s .  Con e s te  f in ,  es tud ia rem os e l mecanismo 
de la s  c o n fe re n c ia s  en g e n e ra l, sus v e n ta ja s  e in c o n v e n ie n te s , y ,  f in a lm e n te , 
la  a c t itu d  adoptada po r c ie r to s  G ob ie rnos f re n te  a e lla s .
. Hay personas que c re en  que C en tro am é ric a  c o n s titu y e  un caso excep­
c io n a l, porque to d o s  lo s  barcos que re a liz a n  e l^ tra n s p o rte  m a rítim o  con sus
/ c o s t a s
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cos tas  pe rte necen  a  una u  o t r a  de la s  c o n fe re n c ia s . Hay que d e s ta c a r, s in  
embargo, que t a l  s itu a c ió n  es com pletam ente n o rm a l, ya  que en to d as  p a rte s  
d e l mundo la  excepc ión  es la  lín e a ,  compañía o ba rco  que no p e rte nece  a una 
c o n fe re n c ia . Se e s tim a  que ce rca  d e l 90$ d e l to n e la je  m u nd ia l de ba rcos re ­
g u la re s  p e rte necen  a la s  c o n fe re n c ia s ; en c a s i to das la s  ru ta s  d e l mundo 
e x is te n  e s ta s  c o n fe re n c ia s  y  se cuen tan  p o r c e n te n a re s . E l  hecho de que e l 
t r á f ic o  m a rítim o  de C en tro am é ric a  e s té  c o n tro la d o  p o r s e is  c o n fe re n c ia s  m a rl 
tim a s  no c o n s titu y e , pues, un caso e xc e p c io n a l.
1* O b je to  de la s  c o n fe re n c ia s  m a rítim a s
I*as c o n fe re n c ia s  m a rítim a s  pueden s e r  de dos c la se s  d ife re n te s  : 
la s  c o n fe re n c ia s  de lín e a s  y  c o n fe re n c ia s  de f le t e s .  Ambas son a so c iac io nes  
de compañías de navegac ión  que poseen s e rv ic io s  re g u la re s  y  se unen con e l 
p re p ó s ito  de p e rm it ir  a sus compañías m iem bros:
a) L im ita r  la  com petencia e n tre  e lla s  m ed ian te :
i )  l a  re g lam e n ta c ió n  de la s  t a r if a s  de f le t e  o de p a s a je ro s , 
b ie n  f ija n d o  la s  fechas de z a rp e , a s i como lo s  barcos y  la s  
e sc a la s  e it in e r a r io s  de la s  ru ta s  o asegurando la  f id e lid a d  
de lo s  ca rg ad o res , tra ta n d o  m ed ian te  la  s u s c rip c ió n  de con­
t ra to s  de c o n s e g u ir e l  embarque de sus m e rcad e ría s  e x c lu s iv a  
m ente p o r lo s  barcos de la s  c o n fe re n c ia s ,
i i )  la  e lim in a c ió n  de l a  com petencia o rg an izando  lu c h a  de f le te s  
c o n tra  lo s  ba rcos que no p e rtenecen  a la s  c o n fe re n c ia s *
b) C oope ra r e n tre  e lla s  m ed ian te :
i )  e l  re p a rto  d e l to n e la je  de ca rg a  a  t ra n s p o r ta r  e n tre  la s  conj 
p añ ías  (p o o ls  de f le t e s ) ,  o
/ i i )  e l  r e p a r t o
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i i )  e l  re p a rto  de lo s  in g re so s  b ru to s  e n tre  la s  compañías (p o o ls
• de in g re s o s ) , o
i i i )  la  c o n s titu c ió n  de un fondo f in a n c ie ro  común p a ra  lo s  p e rio d o s  
de c r is is  ; y
iv )  f in a lm e n te , agrupando la  ca rga  a  m o v iliz a r .
■̂ as c o n fe re n c ia s  d e n tro  d e l t ip o  i i )  son la s  más fre c u e n te s , a l que 
pe rte necen  la s  c o n fe re n c ia s  que c o n tro la n  e l t r á f ic o  de C en tro am é ric a ,
E x is te n  ta m b ié n .a so c ia c io n e s  de compañías de navegac ión  de tram ps 
que no poseen s e rv ic io s  re g u la re s . E s ta s .a so c iac io nes  no tie n e n , como la s  
a n te r io re s ,  e l o b je to  de l im i t a r  l a  com petenc ia n i  de f i j a r  la s  t a r if a s  de 
f le t e  -ya que lo s  f le t e s  de lo s  tram ps se d e te rm in an  po r la  o fe r ta  y  demanda 
de to n e la je  en e l  l ib r e  mercado m u n d ia l de fle ta m e n to s , c e n tra liz a d o  en la s
b o lsa s  de Lo nd res , O slo  o Nueva Y o rk , Su o b je to 'e s  más b ie n  a c o rd a r m edidas
ú t i le s  p a ra  e l e je rc ic io  de su  p ro fe s ió n  de arm adores de barcos tram p .
En lo s  E stados  Unidos e s ta s  a so c ia c io n e s  de tram ps e s tu d ia n , p o r 
e jem p lo , e l  p rob lem a de la s  subvenc iones a lo s  arm adores de ba rcos de e s te  
t ip o .  L a  C o n fe re n c ia  d e l B á lt ic o  en Copenhaguedenom inada "The B a lt ic  and 
In te rn a t io n a l M a ritim e  C on fe rence" es un caso e s p e c ia l de c o n fe re n c ia , que 
en a lgunas ocas iones ha f ija d o  t a r if a s  p a ra  m e rcad e ría s  , e s p e c ífic a s  y  l im i­
tad as  qomo m adera, ta n to  p a ra  la s  compañías de lín e a s  como p a ra  barcos tram ps 
Aunque su acc ió n  en e s te  campo ha te n id o  escasa d u ra c ió n , ha segu ido  fu n c io ­
nando y  se ha ocupado, e n tre  o tra s  cosas, de u n if ic a r  lo s  té rm inos ju r íd ic o s  
de lo s i c o n tra to s  de a rre n d am ie n to  ( c h a r te r  p a r t ie s ) . E l lo  s u m in is tra  ig u a l­
m ente la s  e s p e c ific a c io n e s  sob re  co s to s  de la s  d is t in t a s  e s c a la s , ta n
/ im p o rta n te s
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im p o rta n te s  p a ra  f i j a r  la s  ta s a s  de f le ta m e n to . A la n o s  de lo s  reg lam en tos  
r e la t iv o s  a la  mano de ob ra  u t i l iz a d a  a  bordo b a jo  d iv e rs a s  banderas e s tá n  
hechos p o r la s  a so c ia c io n e s  de e s te  t ip o .
Las  a so c ia c io nes  tram ps son a menudo m a  secc ió n  e s p e c ia l de la s  
A so c iac io nes  P ro fe s io n a le s  de A rm adores, y  t ie n e n  más b ie n  c a rá c te r n a c io n a l, 
r a r a  vez in te rn a c io n a l.
Las c o n fe re n c ia s  que c o n tro la n  e l t r á f ic o  de C en tro am ó ric a  no p e r­
tenecen  a  e s te  t ip o .
Las c o n fe re n c ia s  de lin e a s  no fo rm an p a rte  de la s  A so c ia c io n e s  P ro  
le s ió n a le s  de Arm adores y  con fre c u e n c ia  son in te rn a c io n a le s  más b ie n  que na 
d ó n a le s .
2 . H is to r ia  de la s  c o n fe re n c ia s  m a rítim a s
M ie n tra s  la s  a so c ia c io nes  de Tramps son re la tiv a m e n te  nuevas - 
t r e in t a  años en  Europa y  muy re c ie n te s  en E s tado s  Unidos-  la s  C o n fe ren c ia s  
de L ín e a s  e x is te n  desde e l s ig lo  pasado. Se e s tim a  gene ra lm en te  que l a  p r i  
m era c o n fe re n c ia  m a rltim a>  en e l  ve rd ad e ro  s e n tid o  de la  p a la b ra , fuá  la  
•'C on fe renc ia  de C a lc u ta ” que desde 1875 re u n ió  a la s  compañías de ca rgue ro s  
re g u la re s  que s e rv ía n  e l  t r á f ic o  e n tre  G ran B re ta ñ a  y  la s  In d ia s ,
D u ran te  la  segunda m ita d  d e l s ig lo  X IX  lo s  p ro g reso s  té c n ic o s  de 
la  n aveg ac ió n , e sp ec ia lm en te  l a  co n s tru c c ió n  de barcos de h ie r ro  y  l a  in t r o ­
ducción, de p ro p u ls ió n  a m o to r, p ro d u je ro n  una tra n s fo rm a c ió n  en la  e s tru c tu ra
r -
d e l tra n s p o rte  m a rít im o , p e rm itie n d o  la  navegac ión en to d o  tiem po  y  f a c i l i ­
tando  la  re g u la r id a d  de lo s  za rp e s , que an te s  es taban  cond ic ionados a que se
/ l l e n a s e
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l le n a re  la  capac idad de tra n s p o rta c ió n  de cada u n id a d . E s to s  p ro g re so s , a l 
mismo tiem p o , in c rem en ta ro n  la  c o n s tru c c ió n  de naves , de m anera que la  capa­
c id ad  de to n e la je  d is p o n ib le  p a ra  e l tra n s p o rte  lle g ó  a so b rep asa r la s  nece­
sidades d e l mercado y ,  como consecuenc ia , se d e s a r ro lló  .una e n c a rn izad a  com­
p e te n c ia  e n tre  la s  compañías n a v ie ra s , la s  que, p a ra  o b te n e r m ayor volum en 
de tra n s p o rte , b a jab an  cada ve z  más la s  t a r if a s  de f le t e s .  La  c a íd a  de lo s  
f le te s  fué  de t a l  m agn itud  que la s  compañías d e c id ie ro n  a s o c ia rs e  y ,  como 
p rim e ra  p re v id e n c ia , aco rda ron  la  ig u a ld a d  de t a r if a s  p a ra  todas e lla s  y  la  
s u p re s ió n  de t a r if a s  de fa v o r y  conces iones qué h ab ían  s id o  usadas como a r-  
mas en i la  lu c h a  de la  com petenc ia . Las  p rim e ra s  compañías que se re u n ie ro n  
fu e ro n ¡ la s  de la  C o n fe re n c ia  de C a lc u ta , a la  que hemos m encionado.
! A lg ún  tiem po  más ta rd e ,  lo s  em barcadores im p o rta n te s , d isg u s tad o s  
de ve r!q u e  e ra n  tra ta d o s  en p ie  de ig u a ld a d  con lo s  em barcadores más modes­
to s  y  que te n ía n  que pagar la  misma t a r i f a  que é s to s , re chaza ro n  a la s  confe 
re n c ia S , f le ta ro n  e llo s  mismos lo s  ba rcos y  empezaron a t ra n s p o r ta r  a t a r i ­
fa s  in f e r io re s  que la s  f ija d a s  p o r la s  c o n fe re n c ia s .
La  lu c h a  e n tre  c o n fe re n c ia s  y  em barcadores duró  a lgunos años, has­
ta  que en 1877 la s  c o n fe re n c ia s  r e c t if ic a ro n  su re s o lu c ió n  y  c o n s in tie ro n  de 
nuevo én a lg unas  red u c c io n es , pero  s ó lo  d e n tro  de c ie r ta s  cond ic io nes seve­
ra s , En e fe c to , la s  c o n fe re n c ia s  p ro p u s ie re n  a lo s  em barcadores una nueva 
m ed ida , e l "c o n tra to  de re b a ja  d if e r id a " ,  c o n tra to  que aún se a p lic a  d en tro  
. de la  c o n fe re n c ia  que c o n tro la  e l  t r á f ic o  e n tre  C en tro am ó ric a  y  E u ro p a ,
/Este contrato
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E s te  c o n tra to  de re b a ja  d if e r id a  ha dem ostrado s e r  muy e f ic a z  y  se 
puede d e c ir  que c o n s titu y e  e l  o rig e n  d e l g ran  d e s e n vo lv im ie n to  de la s  confe­
re n c ia s  m a rítim a s  de f le t e  a  p a r t i r  de 1Ô77*
S ó lo  cuando ló s  em barcadores se d ie ro n  cuen ta  de lo s  in c o n ve n ie n ­
te s  d e l c o n tra to  de re b a ja  d if e r id a ,  se  e s fo rz a ro n  po r pone r en v ig o r  e l  con 
t r a to  de f id e lid a d ,  d e l que hab la rem os más a d e la n te . E s te , en la  a c tu a li­
dad, es e l  más u t i liz a d o  dé lo s  dos,
3* Mecanismo de la s  c o n fe re n c ia s  m a rítim a s
En s ín te s is ,  se p o d ría  d e c ir  que to d o  e l mecanismo de la s  confe­
re n c ia s  m a rítim a s  c o n s is te  en la  e je c u c ió n  de c ie r to s  c o n tra to s . E s to s  con­
tra to s  c la v e s , que cam bian muy lig e ra m e n te  en cada c o n fe re n c ia , pueden c la s i 
f ic a rs e  en la s  dos g randes c a te g o ría s  s ig u ie n te s :
C o n tra to s  acordados e n tre  a rm ado res, que son:
Acuerdos de c o n fe re n c ia s
Acuerdos de t a r if a s  y  p o o l3
Acuerdos c o n c e rn ie n te s  a fondos de seguro
Acuerdos e ve n tu a le s  de lu c h a  de t a r if a s  (o ,d e  f le t e s ) .
C o n tra to s  acordados e n tre  arm adores y  em barcadores, que son: 
C o n tra to s  de re b a ja s  d if e r id a s  
C o n tra to s  de f id e lid a d ,
A , C o n tra to s  e n tre  arm adores
Los arm adores co nce rtan  e n tre  e llo s  lo s  s ig u ie n te s  c o n tra to s :
a ) Acuerdos de c o n fe re n c ia
Se t r a t a  g ene ra lm en te  de acuerdos e s c r ito s  y  c o n fid e n c ia le s  p o r
lo s  c u a le s  la s  compañías dec iden  c o n s t itu irs e  en C o n fe re n c ia  de F le te s .  A s í
/p o r e jem p lo ,
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p o r e jem p lo , Xa G race L in e , In c .., l a  Lykés  B ro s . S team sh ip  C o ., In c . ,  l a  Pa­
nama C ana l Company (Panama L in e )  y  la  U n ite d  F r u i t  Go. d e c id ie ro n  c o n s t it u ir  
la  A t la n t ic  and G u lf/W e s t Coast o f  C e n tra l A m e rica  .and M exico  C on fe rence , en 
la  c u a l fué  a d m itid a  re c ie n te m en te  la  Mamenic L in e .
j En ocas ió n  lo s  c o n tra to s  to n  tam b ién  conce rtados s in  fo rm a lid a d e s , 
en fo rfna de, pacto  de c a b a lle ro s , -Los acuerdos d e te rm inan  la  re g ió n  g e o g rá fi 
ca lo s jp u e rto s  y  lo s  ba rcos c o n tro la d o s , s u m in is tra n  la  l i s t a  de la s  mercade 
r ía s  som etidas a l  c o n tro l y  d e te rm in an  -si se ty a ta  d e - la  ru ta- d e  id a  o de  re  
g reso  <¡>- de la s  d o s ,so s i  de u n - c o n tro l e s ta ç íp n a ljo  in te rm ite n te ,  e tc ,
I Los acuerdos e s ta b le c e n  la  c o n f erenci?,. ;^emQ - un ¡organism o perm anen-.
i te  con ¿o s in  p e rs o n a lid a d  ju r íd ic a ,  d es ig nan  a l/p re s id e n te ..o  s e c re ta r io  re s ­
ponsab les , lo s  á rb it ro ?  a ' lo s  ç ua le s  ha de re ç u r r ir s e  en caso d e  l i t i g i o  y  
la ?  sanc iones (g ene ra lm en te  fu e rte s  m u lta s ) que han de im ponerse en casos de
i
c o n tra ve n c ió n . E s to s  acuerdos pon/ pues, la  c o n s titu c ió n  ju r íd ic a  y  fo rm a l
de la  C o n fe re n c ia , y  p o r lo  mismo s e . t r a ta  de un acuerdo q u e - va ria  muy poco.
i
E x is te n  c o n fe re n c ia s  que fu n c io n a n  to d a v ía  con acuerde? aprobados en e l s ig lo  
X IX , -  . x  *. * ....
j b) Acuerdos y  'b o o ls 11 de f le t e s  >
i Las compañías m iem bros de una c o n fe re n c ia .;no acuerdan-s ino  c o n tra ­
to s  d e ¡ f le te s ,  es d e c ir ,  f i ja n  y  se comprometen a- ¡ap lic a r la s  t a r if a s  aproba 
das p a ra  cada m e rc a d e ría , además de a c o rd a r tam b ién  lo s  c o n tra to s  que deben 
c o n c e rta rs e  con lo s  em barcadores. ¡Acuerdan tam b ién la s  com is iones o reem bo l 
sos que puedan s e r a u to riz a d o s .
/ E n  o t r a s
En o tra s  o cas io nes, la s  compañías a d ic io n a lm e n te  acuerdan  poo ls  de 
ca rg a ; a lg unas  en fo rm a perm anente ; o tra s ,  s ó lo  en tiem pos de c r is is .  S i 
b ie n  e s to s  acuerdos v ie n e n  a  re fo rz a r  lo s  conven ios de la s  c o n fe re n c ia s  so­
b re  f le t e s ,  s in  embargo no puede d e c irs e  que son in d is p e n s a b le s  p a ra  su e x is  
te n c ia . Cuando la  c o n c u rre n c ia  é n tre  la s  compañías es dem asiado f u e r te ,  sea 
p o r f a lt a  de f le t e  p a ra  tra n s p o rta rs e , sea p o r e l  aumento d e l número de b a r­
cos, la s  compañías se e s fu e rza n  p o r a d o p ta r la  fó rm u la  d e l p o o l» Su v e n ta ja  
c o n s is te  en h a c e r c e sa r la  com petencia ru in o s a , d is trib u y é n d o s e  e n tre  e lla s  
una p a rte  de la  a c t iv id a d , c a lé u la d a  de antem ano. L à  p a rte  de f le t e  que se 
a s ig n a  a  cada compañía se c a lc u la  sob re  su  t r á f ic o  hab ido  en un p e rio d o  a n te  
r io r .  Con ayuda de lá s  e s ta d ís tic a s  re co g id a s  d u ra n te  lo s  c u a tro , c in c o , 
s e is  o s ie te  años' a n te r io re s ,  Se c a lc u la  é l p o rc e n ta je  dé za rp es  que ha t e n i 
do cada compañía con re la c ió n  a l  t o t a l  de todas e l la s ;  Se e s tim a , asim ism o, 
e l  to n é la je  n e to  de cada lín e a ,  e l' to n e la je  t o t a l en pesé-y volum en de la s  
m e rc ad e ría s  tra n s p o rta d a s  y  se a s ig n a  a cada compañía p a ra  e l  p o rv e n ir  un co 
e f ic ie n te  de p o rc e n ta je  e q u iv a le n te  qué re p re s e n ta  la  p a rte  a la  c u a l cada 
compañía te n d rá  derecho  a t ra n s p o r ta r  d e n tro  d e l fu tu ro  t r á f ic o  p ro b a b le .
Los conven ios sob re  p o o ls  in d ic a n  gene ra lm en te  e l  t ip o  de barcos y  
e l  número de za rp es  a lo s  c u a le s  la  compañía te n d rá  derecho d u ra n te  e l p e río  
do fu tu ro  de que se t r a t e ,  y  e s te  número .d e te rm in a  en c ie r t a  m edida e l m áx i­
mo de sus in g re s o s . P e rió d ic am en te , l a  c o n fe re n c ia , qué s ig u e  cuidadosamen­
te  l a  a c t iv id a d  de todos sus m iem bros, in d ic a  a  cada arm ador s i  se en c uen tra  
c e rc a  de lo s  lím it e s  o más a l lá  de l a  cuo ta  f ija d a ,  y ,  en e s to s  casos, la  com 
p a ñ ia  t ie n e  que d is m in u ir  su tra n s p o rte  en p rovecho  de la s  o tra s .
/A lgunos
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I A lgunos poo ls  f i ja n  lo s  it in e r a r io s  a que deberán  s u je ta rs e  lo s  
barcos ; o tro s  as ig nan  la  .e x c lu s iv id a d  de a lgunos - p ue rto s  a una compañía d e­
te rm in a d a ; o tro s , f in a lm e n te , conceden a a lgunas compañías e l m onopo lio  d e l 
tra n s p o rte  de a lgunas m e rcad é ría s  e s p e c íf ic a s ,. Los hay que as ignan  f le t e s  
más b ie n  pobres o ca rgue ros  v ie jo s  o m a l acond ic io nados, re se rvand o  e l m e jo r 
f le t e  p a ra  la s  un idades modernas y  rá p id a s . T a l d is p o s ic ió n  t ie n e  la  v e n ta ­
ja  de ip ro te g e r a la s  compañías d é b ile s  o a lo s  ba rcos más v ie jo s ,  g a ra n tiz a n  
do ta irib ié n  a  lo s  im p o rtad o re s  o e xp o rta d o re s  de f le t e  sob re  la  e x is te n c ia  de 
barcos a su d is p o s ic ió n  p a ra  un f le t e  que lo s  barcos modernos tie n e n  tenden­
c ia  a ¡re h u sa r. A lgunos poo ls  se c o n c ie rta n  s ó lo  p a ra  la  ru ta  de id a ,  o tro s  
p a ra  la  de re to rn o ; a lg unos du ran  só lo  e l p e rio d o  e s ta c io n a l,  o se l im ita n  a 
una zona d e te rm inad a  o só lo  a a lgunos p u e rto s . ,
j L a  compañía que no re s p e ta ; o c o n tra v ie n e  a lo s  acuerc os de poo ls  
, es fu e rtem en te  penada con m u lta s  que van  a b e n e fic io  de un fondo común.
E l s is tem a  de p o o ls  p re s e n ta  a lg unas  v e n ta ja s : a lo s  arm adores le s  
p e rm ite  e l tra n s p o rte  de una p a rte  tq u ita t iv a  d e l t r á f ic o  t o t a l,  e v itá n d o le s  
una com petenc ia ru in o s a , A lo s  em barcadores le s  p ro c u ra  una c ie r t a  e s t a b i l i  
dad ep lo s  it in e r a r io s  y  lo s  f le t e s ,  A menudo lo s  pequeños em barcadores no 
o b tie n e n  la s  concesiones y  re b a ja ^  que se o to rg an  a lo s  más im p o rta n te s  p a ra  
a s e g u ra r su c lie n te la ,  . . .
En lo s  E stados U n id o s , ta n to  lo s  acuerdos de poo ls  como la s  Confe­
re n c ia s  deben s e r a u to riz a d o s  p o r e l F e d e ra l M a ritim e  B oa rd .
i
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c) Convenios sob re  p o o ls  de in g re so s
En a d ic ió n  a lo s  acuerdos de f le t e s ,  a lg unas  c o n fe re n c ia s  c o n c ie r 
ta n  acuerdos sob re  e l  t o t a l o p a rte  de la s  e n tra d a s  o in g re s o s .
Una compañía que tra n s p o rta  más de l a  cuo ta  que se le  haya a s ig n a ­
do e s tá  o b lig a d a  a  re em b o lsa r a  la s  o tra s  compañías lo s  in g re so s  e xced en tes . 
A menudo, se c o n s titu y e  Un fondo común m ed ian te  la '  p a r t ic ip a c ió n  re g u la r  y  
p ro p o rc io n a l de cada com pañía. E s te  fondo s ir v e ,  en tiem po  de c r is is ,  p a ra  
in d e m n iz a r a  la s  compañías cuya a c t iv id a d  se ha v is to  a fe c ta d a , ya  porque po 
seen ba rcos de e x p lo ta c ió n  dem asiado co s to sa , o ya  po ique poseen barcos muy 
v ie jo s ,  o muy g randes p a ra  la s  necesidades d e l m ercado.
Poo ls  de f le t e s  y  p o rc e n ta je s  de bandera .  No deben c o n fu n d irs e  
lo s  acuerdos de p o o ls  conce rtados e n tre  la s  compañías y  p o r lo s  c u a le s , cada 
una, c u a lq u ie ra  que sea su  n a c io n a lid a d , p a r t ic ip a  en una p a rte  d e l t r á f ic o  
t o t a l ,  con la s  d is p o s ic io n e s  de a lgunos g o b ie rn o s , o d is p o s ic io n e s  in c lu id a s  
en conven ios in te rn a c io n a le s , que re s e rv a n  a  lo s  ba rcos n a c io n a le s  un c ie r to  
p o rc e n ta je  d e l t r á f ic o  t o t a l n a c io n a l.
Cuando lo s  E s tados  Unidos d e c id ie ro n  que e l 50% de la  ca rga  que se 
tra n s p o rta b a  p a ra  Europa b a jo  e l  P la n  M a rs h a ll d eb ía  s e r tra n s p o rta d o  p o r 
ba rcos  n o rte a m e ric a n o s , no se t ra ta b a  ev id en tem en te  de un acuerdo de p o o l. 
s in o  de una d is p o s ic ió n  de l a  le g is la c ió n  n a c io n a l que d e jab a  s in  e fe c to  lo s  
acuerdos de p o o l y a  e x is te n te s ,  <
/ d )  A c u e r d o s  de
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La g u e rra  de f le te s  c o n s is te  en que uno o v a r io s  "ba rcos comba­
t ie n te s "  ( f ig h t in g  s h ip s ) deben a c u d ir a lo s  p u e rto s  s e rv id o s  po r barcos que 
no pe rtenecen  a la  c o n fe re n c ia , con e l o b je to  de q u ita r  a és to s  e l f le t e  que 
le s  e s tab a  d e s tin a d o . G enera lm en te , lo s  barcos to can  lo s  p ue rto s  e l  mismo 
d ia  que e l b a rco  p ir a t a "  y ,  en tonces, lo s  de la  c o n fe re n c ia  o fre c e n  t a r if a s  
de f le t e s  in f e r io r e s .  A veces, e l b a rco  que se p re s e n ta  a la  lu c h a  de t a r i ­
fa s  es un barco  que no p e rte nece  a la  c o n fe re n c ia  pero  que ha s id o  env iado  
p o r o ljL a j en o tra s  jqcasionep- se t r a t a  çLe ba rcos .de l a  d o n fe rq n c ia  que lle v a n  
'in s tru c c io n e s  e s p e c ia le s . Las p é rc id a s  re su lta n te s-  de e s ta s  ope rac iones se 
re p a rtje n  inm ed ia tam en te  e n tre  lo s  m iembros de.; l a  -.cojnferenci *  y  -cada wuiupottfa 
toma su p a r te .  De todos modos:, l a  p a it e ,de. cada una re s u lta  i i  r r io r  a la  
p é rd id g  que tie n e  que s o p o rta r,: en  b u  to ta lid a d ,  e l  barco  que no es de la  
c o n fe re n c ia , a l c u a l se le  combate. Se han v is to  ; g u e rra s  de f le te s  que se 
han m anten ido  en .esas co nd ic io n e s  d u ra n te  m eseç-seguidos h a s ta  quo e l barco  
com batido , o sea e l  que no es de la  c o n fe re n c ia , descorazonado, t ie n e  que re  
n u n c ia r a sus p re te n s io n e s  de .com petencia y  a s u ,p rá c tic a  de a p lic a r  t a r if a s  
in f e r ie r e s  a  la s  f ija d a s  p o r la  c o n fe re n c ia .
L a  g u e rra  de f le te s  puede hace rse  v a lié n d o s e  d e ’ba rcos com batien­
te s  " o s im p lem ente m ed ian te  Id- b a ja  c o n tin u a  de t a r if a s  h a s ta  cons.egu ir e l i ­
m in a r i  lo s  barcos fu e ra  de c o n fe re n c ia . En lo s  E s tados U n idos, e l S h ip p in g  
A c t de 1916 p ro h ib ió  e ï uso de lo s  f ig h t in g  s h ip s .
d ) A c u e r d o s  d e  l u c h a  de f l e t e s
/ S i  l o s  c in c o
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S i  lo s  c in c o  p a ís e s  de C e n tro a m é ric a  d e c id e n  c r e a r  l a  f lo t a  m ercan  
t e  c e n tro a m e ric a n a  y  é s t a  s e  p ro p u s ie s e  a p l ic a r  t a r i f a s  in f e r io r e s  a  la s  de  
l a  c o n f e r e n c ia ,  e s p ro b a b le  que l a  n u e v a  co m pañ ía t u v ie s e  q u e a f r o n t a r  m a  
g u e r ra  d e f le t e s  p o r p a rt e  de l a  c o n f e r e n c ia ;  p o r l o  m isin o , en  o t r a  p a rt e  de  
e s t e  in fo rm e  s e  a c o n s e ja  q u e , a l  menos d u ra n te  lo s  p rim e ro s  a ñ o s, h a s t a  que  
l a  n u e v a  com pañía c o n ta s e  con c l ie n t e la  y  co n  fu e r z a  e co n ó m ica , to d a  t e n t a t i  
v a  de re d u c c ió n  d e f le t e s  debe h a c e rs e  en e l  se n o  m ismo d e la s  c o n f e r e n c ia s  
y  no f u e r a  d e e l l a s ,
B , C o n tra to s  e n t r e  a rm a d o re s y  e m b a rca d o res
L o s a rm a d o re s a cu e rd a n  co n  lo s  embarcadores lo s  c o n t r a t o s  denom ina­
d o s d é « re b a ja  d if e r i d a ” y  d e " f id e l id a d " ,
a ) C o n tra to s  de r e b a ja  d if e r id a
E n  lo s  c o n t r a t o s  de " r e b a ja  d if e r id a "  s e  p re v é  que una p a rt e  d e l  
v a lo r  pagado p o r f le t e s  s e r á  re em b o lsad o  a  lo s  e m b a rca d o re s, p e ro  s ó lo  a  l a  
e x p ir a c ió n  de un p e río d o  d e c u a t r o , s e is ,  d o ce o d ie c io c h o  m eses, p o s t e r io r  
a l  v e n c im ie n to  d e l c o n t r a t o . D u ra n te  e s t o s  p e río d o s  d e c u a t r o , s e is ,  d o ce o 
d ie c io c h o  m e se s, e l  em b a rca d o r s e  e n c u e n tra  o b lig a d o  a  c o n t in u a r  dando s u  
f le t e  a  lo s  b a rc o s  d e l a  c o n f e r e n c ia .  Tomemos p o r e je m p lo  un c o n t ra t o  de do 
ce  m e se s, y  supongam os que e l  em b a rca d o r h a y a  c o n fia d o  s ü  f le t e  a  l a  c o n fe ­
r e n c ia  d u ra n te  lo s  d o ce  m eses de 19 53* E l  e m b a rca d o r no o b te n d rá  s u  re e m b o l 
so  s o b re  é l  f l e t e  pagado en 1 9 5 3  s in o  a  p r in c ip io s  de 1 9 5 5 , s ie m p re  s u je t o  a  
l a  c o n d ic ió n  de que d u ra n te  to d o  e l  año d e 1 9 5 4  h aya c o n tin u a d o  e n tre g a n d o  
s u  f l e t e  a  l a  c o n f e r e n c ia .  E l  re e m b o lso  s o b re  1 9 5 4  no s e r á  g ira d o  s in o  en  
1 9 56  y  a s i  en a d e la n t e . De a q u í l a  d e n o m in a ció n  de r e b a ja  d if e r i d a .  E l
/in c o n v e n ie n t e
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in c o n ve n ie n te  de es te .- co n tra to  p a ra  e l  em barcador, e s t r ib a  en que e s tá  p rá c t i
camente. lig a d o  a la  c o n fe re n c ia ,. po r tiempo- in d e f in id o ,, pues lq s  reem bolsos
po r re b a ja s  so b re  e l  f le t e  pasado re p re s e n ta n  p a ra  .é l, a menudo, sumas im po r 
ta n te s  .que. no la s  puede abandonar., y  p a ra  o b te n e r la s , re b a ja s  de lo s  doce me 
ses a n te r io re s  é l debe d em o s tra r su  f id e lid a d  a  la  c o n fe re n c ia  po r 24 meses. 
Además/ e x is te  e l; r ie s g o  de que e n tj ? e l p e rio d o  d e l f in  d e l tra n s p o rte  d e l 
f le t e  jr  e l. d e l reem bo lso haya o c u rrid o  m a  d e va lu a c ió n  m o n e ta ria . La  confe- 
re n c ia  p o d ría  además p re te n d e r, que su  c lie n te  no ha .s id o  f i e l  d u ran te  e l se­
gundo p e rio d o , y  entonces p o d ría n  fo rm u la rs e  o b je c io nes  a sus reem bo lsos.
I Como se ha cons id e rado  que; e s te  c o n tra to  a to n ta  a la  l ib e r t a d  de 
tra n s p o rte , y  como lo s  em barcadores ao han cons id e rado  como un abuso, y  han 
p ro te s ta d o  re p e tid a m e n te , esta-  c la se  de c o u U a to s  han id o  p ra c t i r.á n rla r­
cada ve z  menos en lo s  é ltim o s  tiem p o s . S in  embargo, cne(-,ni,x-0ia< ? en Con 
tro a m é ric a  aun se p ra c tic a n  c o rrie n te m e n te  p o r la  c o n fe re n c ia  "The  A sso c ia ­
t io n  o f  W est In d ia  T ra s a t la n t ic  S team sh ip  L in e s " ,  e n tre  o tra s  que ha acorda­
do un reem bo lso  d e l 10^ sob re  e l  f le t e  r e la t iv o  a e n v ío s  de ca fé  h a c ia  e l 
n o rte  c¡Le E u ro p a , M a rs e lla  e I t a l i a ,
- En lo s  E stados Unidos lo s  c o n tra to s  de re b a ja  d if e r id a  e s tá n  tam ­
b ié n  p ro h ib id o s  p o r- e l S h ip p in g  Act, de. 1916,
b ) C o n tra to s  efe f id e lid a d
A n te  la s .c o n tin u a s  q ue jas  de lo s  em barcadores, que e n c o n tra ro n  
e l  c o n tra to  de re b a ja - d ife r id a  como un s is te m a  de l ig a r lo s  in d e fin id a m e n te  a
la s  cor 
e s e n c i
fe re n c ia s , é s to s  d e c id ie ro n  em p lea r e l c o n tra to  de f id e lid a d  que, en 
, -se d if e re n c ia  a l p rim e ro  en que t ie n e  un té rm in o  f i j o  de d u ra c ió n .
/E s te  c o n tra to ,
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Este contrato, que constituye un medio de asegurarse la clientela 
de los embarcadores, está ampliamente difundido. Se encuentra en vigor en 
las seis conferencias que controlan el tráfico marítimo de Centroamérica, 
Mediante este contrato se establece que el embarcador signatario 
del contrato se beneficia inmediatamente de una tasa de fléte más ventajosa. 
El embarcador, en cambio, se compromete, durante el período de duración del 
contrato, a confiar a las líneas de conferencia todo su flete. Conviene des, 
tacar, bin embargó, que no es indispensable para la existencia de las confe­
rencias el uso del contrató de fidelidad. En realidad muchas conferencias, 
no hacen viso de él, especialmente, cuando existe abundante oferta de flete 
para ser transportado. En los Estados Unidos los tribunales de justicia han 
tenido casos en que se han discutido la validez jurídica de tales contratos, 
pero puede decirse que aun no está clasificado definitivamente este punto.
El contrato parte del entendimiento de la fidelidad solicitada al 
embarcador y especifica las mercaderías o grupos de mercaderías expedidas 
por el embarcador, incluidas al contrato, y los territorios o puertos entre 
los cuales se aplica.
En general, el contrato se establece para un período de un año; 
sin embargo, a menudo sé ío suscribe por un periodo indefinido coa una cláu­
sula para posible anulación con un año de préavis o por parte del embarcador. 
En algunos contratos el embarcador se compromete a repartir equita 
tivamente su carga entré las distintas compañías que pertenecen a la confe- 
rencia,-
/E1 embarcador
i ’ El embarcador que suscribe estos contratos tiene el derecho de re­
chazar u n .alza de flete; si.se le aolica el alza queda el camino de pedir la 
anulación del contrato, A veces las conferencias consienten en la anulación 
pedida; otras, las mantienen las tarifas antiguas. Si la conferencia baja 
sus tarifas, el embarcador se beneficia de esa baja automáticamente,
! Si los barcos que pertene- en a la conferencia vienen a ser insufi­
cientes, el embarcador puede utilizar barcos de fuera de la misma, bajo la 
'condición, de informar sobre el asunto anticipadamente al secretario de la 
conferencia y de haber obtenido su aprobación.
I Cuando ,sin autorización el embarcador confia su carga a barcos que
no pertenecen a la conferencia, su contrato de .fidelidad se anula inmediata-
! ' ’ ' 
mente jcon efecto retroactivo. En. tal case, ni embarcador deberá pagar, no
sólo qn el futuro, la tasa de flete común, sino que deberá reer oolsar a la 
conferencia las re.bajas de las que se ha beneficiado a partir del origen del 
contrato, cuando se trata de. un contrato limitado a un año, y a partir de un 
año arjterior a' la, anulación, cuando se trata de un contrato de periodo inde­
finido ,
Los contratos prevén una cláusula de arbitraje para casos de con­
flicto.
Cuando un armador consigue un contrato de fidelidad de un embarca­
dor, se asegura de un lote de flete regular y tiene la garantía de que el em 
barcadior no entregará su carga a la competencia, fuera de la conferencia, 
aun en caso de tarifas> inferiores. Puede en esta forma el armador estáble- 
cer un cierto, programa de explotación, y en estas condiciones es normal que 
i /permita al
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permita al embarcador beneficiarse de una parte de las ventajas que recibe,; 
por lo que él acuerda la tarifa especial denominada comúnmente "tarifa de 
flete-contrato" o "tarifa-contrato".
La diferencia principal entre el contrato de rebaja diferida y el 
contrato de fidelidad consiste en que el contrato de fidelidad no liga al em 
barcador a la conferencia sino por un periodo determinado y conocido de ante 
mano, mientras que el contrato de rebaja diferida le liga indefinidamente a 
través del reembolso de la rebaja por una ftctividad efectuada largo tiempo 
antes.
Cualquiera que sea la especie de los contratos que hayan suscritos, 
los embarcadores de Centroamérica se encuentran ligados a las conferencias, 
y si se crea una compañía, de navegación centroamericana, de no entrar a las 
conferencias, se encontrarla con este inconveniente ¿jara la solicitación de 
su flete, siendo probable que los embarcadores n * queríor- perder los benefi­
cios de sus contratos por favorecer a una compañía nueva cuyos servicios aún 
no han sido probados y cuya eficiencia puede estar aún en duda.
El contrato de fidelidad presenta algunos inconvenientes embar-
-V >
cador, especialmente que no se le da la certidumbre del embarque de su merca 
derla ni las fechas de zarpe. Las conferencias, además, se reservan siempre 
el derecho de no admitir cierta clase de carga o de embarcar otras con prio­
ridad. En fin, aquí también la conferencia puede pretender que el embarca­
dor no ha conservado su fidelidad, debiendo ser éste último quien debe pro­
barlo, lo cual puede conducir, dé no tener éxito la prueba, a que se anule 
•su contrato y se le aplique de nuevo la tarifa común.
/ E s  im p o r t a n t e
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j_ E s  im p o i^ a iJ te _ p iu n t^ ^  hecho de que, en algunos-países, los
..embarcadores se han asociadop§.ra firmar.los contratos de fidelidad en for­
ma colectiva. En esta forma, los embarcadores se presentan como una fuerza 
unida Ifrente a los transportadores y puede decirse que entonces hay un mejor 
equilibrio de fuerzas económicas para pactar las condiciones del contrato.
En países en que los exportadores sm  pocos y los productos exportables se 
limitan a dos o tres de importancia, como en el caso centroamericano, tai- 
vez pojdrla considerarse que un entendimiento entre conferencias y asociación 
de exportadores podría producir resultados provechosos para ambas partes,
c) Comités de tarifas
Uno de los instrumentos más importantes de las Conferencias es 
el Comité de Tarifas, encargado especialmente de calcular y fijar las tari- 
fas de fletes. Cuando las compañías o los particulares tienen objeciones que 
formular contra las tarifas de fletes, ellos pueden dirigirse a este comité 
especial. Este tiene a la disposición fórmulas impresas especiales que es 
conveniente llenar minuciosamente pves todos los elementos ahí mencionados 
puedeni entrar en juego en la tarificación y la ausencia de uno de ellos pue­
de ser importante. El comité estudia entonces la petición y decide aquello
que leI parece más aconsejado,
* * ..
Los embarcadores, exportadores o importadores pueden comparecer 
personalmente ante el comité de tarifas, si ellos desean explicar más deta­
lladamente sus peticiones y reforzar sus puntos de vista. Una vez llenadas, 
las fórmulas son enviadas a la conferencia, sea directamente o sea por medio 
de una compañía miembro de la conferencia. ‘
/ 4 .  I m p o r t a n c i a  d e
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4. Importancia de las conferencias y conferencias existentes en Centroamé­
rica,
Las conferencias juegan un papel importante, no sólo en la indus­
tria del transporte marítimo en la cual ellas constituyen una de sus bases, 
sino también en la economía de los países de su control, pues pueden tener 
una infidencia, más o menos importante, por las repercusiones que el trans­
porte marítimo y los fletes puedan tener en el desenvolvimiento agrícola e 
industrial de dichos países. En Centroamérica existen las siguientes confe­
rencias :
a) Conferencias que controlan el tráfico en dirección sur:
i) Capea Freight Conference
Tráfico entre la costa del Pacifico de Canadá y Estados Uni­
dos hacia la costa del Pacífico de Guatemala, El Salvador, Honduras, Nicara­
gua y Costa Rica.
ii)Pacific Coast Caribbean Sea Ports Conference
Tráfico entre la costa del Pacífico de Canadá y Estados Uni­
dos hacia la costa del Caribe de Costa Rica, Nicaragua y  Guatemala, 
i ü )  Caribbean Conference
Tráfico entre la costa Atlántica de Canadá y  Estados Unidos 
y  del Golfo hacia la costa Atlántica de Guatemala, Honduras, Nicaragua y Coj3 
ta Rica.
iv) Atlantic and GulfAfest Coast of Central America and Mexico
• Conference
Tráfico entre la costa Atlántica de Canadá y Estados Unidos 
y del Golfo hacia la costa del Pacífico de Costa Rica, Nicaragua, Honduras, 
El Salvador y Guatemala,
/ b )  C o n f e r e n c i a s
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! i) Canal Central America Northbound Conference
Entre los puertos del Pacifico de Centroamérica hacia los
puertos del Pacífico de Estados Unidos y Canadá,
ii) The Association of West India Trasatlantic Steamship Lines
Entre los puertos d 1 pacífico de Centroamérica hacia Europa.
La repercusión que la política de las conferencias marítimas pueda
tener en la economía de los cinco países centroamericanos puede apreciarse
con los siguientes ejemplos:
Si las conferencias deciden una tarifa de transporte demasiacio ele
vada para los productos de exportación, estos productos entrarían al mercado
mundial con esa desventaja y, en más o menos grado, ello podx-la influir en
la disminución de las exportaciones, desanimando la producción exportable en 
í ' ■ . .
tre los productores centroamericanos. Es demasiado conocida la serie de con
secuencias que una disminución de las exportaciones podría acarrear a la eco
nomía en general, especialmente en Centroamérica, en donde la exportación de
pende de pocos productos básicos, Si, por otra parte, los servicios de trane
porte no son regulares, los stocks de productos de Centroamérica podrían acu
mularse hasta el límite de perder la oportunidad de ser vendidos al mejor
preció en el mercado mundial. Si las tarifas de fletes para productos que se
importan a Centroamérica fueran demasiado elevadas, dichas tarifas podrían
actuar como una protección aduanera para algunos productos de la industria
nacional, pero para los productos de producción nacional escasa o nula, los
fletes incidirían con demasiada fuerza en los precios de venta encareciendo
estos jprecios y dificultando el comercio internacional. En caso de tasas
b )  C o n f e r e n c i a s  q u e  c o n t r o l a n  e l  t r á f i c o  e n  d i r e c c i ó n  n o r t e :
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muy ©levadas para los fletes, sean de importación o exportación, ellos pe- 
percuten en la balanza de pagos, en la cual los fletes constituyen un factor 
negativo, pues tienen que ser pagados en moneda extranjera. Podrían multi­
plicarse los ejemplos de repercusión de los fletes marítimos sobre los pre­
cios y mercados, pero nuestro propósito se limita a destacar la importancia 
que tienen las conferencias marítimas en este sentido.
Fuera del dominio exclusivamente económico, las conferencias tie­
nen un cierto número de ventajas. e inconvenientes que se examinan en seguida*
5* Ventajas e inconvenientes de las conferencias
a) Ventajas en general
Las conferencias tienen la ventaja de haber acordado reglamentos in­
teriores y haber adoptado costumbres que se han impu r o  en m a  industria in
» .
ternacional, en donde ninguna autoridad puramente nacional, ni ningún orga­
nismo internacional ha pedido acordar talos reglamentos p usos.
Estos regulan los zarpes de los barcos* Las compañías pertenecien 
tes a una conferencia acuerdan compromisos para evitar que muchos barcos zar 
pen al mismo tiempo, dejando salidas para el período siguiente. Este siste­
ma permite que los embarques se verifiquen con regularidad y que los embarca 
dores puedan expedir sus mercaderías en el tiempo deseado, ya que generalmen 
te el período para que el próximo barco zarpe no es demasiado largo.
Las conferencias permiten establecer itinerarios con largo tiempo 
de anticipación y su conocimiento anticipado permite a importadores y expor­
tadores negociar sobre sus futuros embarques, en firme, con 6 0 , 90 días • 
más de anticipación. Finalmente, cada compañía, considerando como un punto 
de honor asegurar su rotación dentro de las líneas de la conferencia, n*
/ r e n u n c i a
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renuncia a.sus zarpes como podría estar tentada de hacerlo en periodos difí­
ciles '¡si ella estuviese fuera de las conferencias, lo cual significa que, 
aun eri estos períodos, los embarcadores pueden contar con barcos a su dispo­
sición. Los comerciantes han reconocido,.por otra parte, que los negocios 
de importación y exportaciónrsé vuelven a menudo más difíciles cuando, en lu 
1 gar de una conferencia, existe la competencia entre varias compañías de nave 
gación, lo cual implica frecuentes cambios de itinerarios y hace , que sus co-I
nvsponaales extranjeros *no puedan gozar de la garantía de zarpes fijos y no
puedan, por lo mismo, negociar en firmé,! ■
Otra de las ventajas es que las conferencias estabilizan las tari­
fas de fletes,, ya que no sólo .fijan dichas tarifas, labor, de suyo delicada y 
compleja si se tiene 'ou euwxito. in« mmtoaroo^o qw» 1 n componen, como
I
veremos más adelante, sino que contribuyen a su estabilidad, tra esencial pa 
ra el formal desarrollo de los negocios. Una de las características de las 
tarifas marítimas es, en efecto, que ellas cambian muy poco y  algunas por 
ajemplb se mantienen durante varios años sin modificación. Existen modifica 
ciones más frecuentes.cuando las tarifas son oombinadas y comprenden no sólo 
■el exclusivo transporte marítimo sino también transporte por ferrocarril, de 
rechosjde puertos, impuestos y gastos de despacho y embarque; pero aun en es
i
tos casos, la parte que corresponde al flete marítimo se mantiene sin cambió 
algunó. Las tarifas de exportación de cafó, por ejemplo, desde Guatemala 
hasta San Francisco o Vancouver, que han sido aumentadas a partir del lo, de 
marzo c|e 1955, se habían mantenido sin modificación.durante cuatro años. E s  
ta estabilidad de las tarifas de fletes se asemeja en cierta forma a la este 
bilidad de los tipos, de- cambio, pues permite el aumento del volumen de los
, 1 /nogoci*s y
nègõGios y un cálculo de los ingresos y precios de venta, dando a los expor­
tadores la posibilidad de vender cif, y a los importadores de comprar fob, 
con largo tiempo de anticipación.
Cuando no existen conferencias la inseguridad de las tarifas de 
fletes acrecienta los riesgos comerciales, lo cual repercute en un aumento 
de los precios y en una eventual disminución del tonelaje total del transpor 
te. - "ó . ;
. Uno de los aspectos de la. estabilidad ;do las tarifas se refleja en 
que las conferencias evitan.la baja de fletes en los periodos de depresión 
marítima, es decir, durante aquellos en que el tonelaje disponible para el 
transporte es mayor que el solicitado, y ellas asimismo frenan las alzas du­
rante los periodos en que el tonelaje disponible para transporte se rarifica 
(casos de guerra, por ejemplo, en donde la demanda mis grande de barcos se 
concentra en determinados puertos dél mundo), Se ha ¡cedido comprobar que 
las compañías independientes o las que explotan -barcos tramps, que en tiem­
pos normales aplican tarifas más bajas que las de conferencia, son también 
las que en períodos anormales de escasez de tonelaje de-barcos disponibles 
suben las tarifas por encima do las de conferencia. Esto es fácil de expli­
car. Como estas compañías explotan el negocio con barcos flotado*, en tiom- 
pos de escasez de barcés, ellas sufren una alza al renovar sus contratos de 
arrendamiento, alza que tratan de recuperar con la elevación de las tarifas. 
Si las compañías explotan con barcos propios, como ellas están recibiendo de 
otras partes ofertas ventajosas de arrendamiento o fletamónto, ollas se deci 
den, o a aumentar las tarifas y permanecer en el servicio de la línea que 
estaban atendiendo, o si no, acudir a otra región donde la actividad es más 
ventajosa,
/fen  o t r a s
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En otras palabras, las compañías independientes o de barcos tramps 
siguen más do cerca las fluctuaciones constantes de la oferta y  demanda de 
flete,, mientras que las compañías asociadas en conferencias, por sus condi­
ciones especialesj tienen tarifas que se asemejan a los precios de monopolio 
y, pop lo mismo, son menos susceptibles a las indicadas fluctuaciones, perma 
nociendo más estables,
b) Ventajas de las conferencias para los armadores que participan 
en ellas.
Las compañías de navegación tienen necesidad, para equilibrar sus
'1 ' . ' -
presupuestos, de contar con una clientela fiel, y esto lo consiguen por el 
mecanismo de los contratos de rebaja diferida o de fidelidad.
Las conferencias protegen, por otra parte, a los amadoras contra 
los barcos do afuera, que al no ofrecer sino servicios intermitentes y no re 
guiares vienen a perturbar ol tráfico para desaparecer en seguxda. Esta ga- 
rantía con respecto a su clientela permite a los amadores tomar las disposi 
cionesj para asegurar una línea regular, los estimula a hacer planes, a reno­
var su flota y a construir navios mejor adaptados al tráfico. So ha consta­
tado qpe entre los amadores, los que hacen más esfuerzos para el manteni­
miento y el reemplazo oportuno de sus barcos son los que pertenecen a las 
conferencias. La estabilidad de los fletes sobre la cual pueden basarse les 
da la confianza necesaria de encontrar rendimiento a los capitales inverti­
dos, confianza que no existo en el mismo grado entre los armadores que tie­
nen que vivir al día,
■'■'as conferencias los permite a los armadores, no sólo unirse entre
¡
ellos para evitar su competencia sino también organizar un frente común ante 
los barcos de afuera, tramps o independientes, hasta el extremo de llegar a 
eliminarlos,
/ M u y  a  m en ud o
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Muy a menudo las tarifas se fijan tomando en consideración los eos 
tos operativos de las compañías marginales, y esto que constituye un relati­
vo gravamen para los embarcadores que podrían beneficiarse de la competencia 
libre, constituye en cambio una ventaja para compañías de costos marginales, 
pues les permite sobrevivir pese al excesivo costo de operaciones, muchas ve 
ces causado por la antigüedad o mala condición de sus barcos, o por impues­
tos gravosos en los; países de su.bandera o por otras causas. Al propio tiem 
po, los armadores de compañías con costos meros elevados consiguen la venta­
ja de ese margen de utilidades. Es de advextarse que, en estas circunstan­
cias, la única ventaja que puedo derivarse pota los embarcadores es la de 
que existe un tonelaje dispctib'. o mayor qr* posiblemente se mermaría por la 
extinción de las compañías de oeste margino1 si no eoaatiesen las conferen­
cias y la fijación de tarifas que toman en cuenta estoo elementos, A la lar 
ga, una disminución del tonelaje correspondiente a Jas empresas de costo mar 
ginal podría anular o cUominuir al menos loa b e n e f i c i o s  de la reducción de 
tarifas bajo libre competencia, pues por escaso?, do tonelaje las tarifas ten 
deríon a subir.
No cabe dud- que para los armadores las conferencias constituyen el 
refugio natural en las horas difíciles; ellas son el sistema clásico de auto 
defensai Tan pronto coma una crisis económica aparece, el tonelaje disponi­
ble tiene la tendencia a exceder a los requerimientos y las tarifas n bajar. 
Las compañías, entonces, más que nunca, se agrupen y vinculan a las conferen 
cias croando la necesidad do los pools. Al contnenio, durante los periodos 
de prosperidad, donde el tonelaje disponible es s uficiente las conferen­
cias so t o m a n  más clásticas, hasta el punto do no ñuscar más los contratos
/do fidelidad.
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de fidelidad. Un organismo al cual recurre el. armador precisamente en perico 
dos d̂ ' crisis, no puede ser sino un organismo ventajoso para él en todo ties
- ' P°» ■
i c) Inconvenientes de las conferencias para los armadores que par­
ticipan en ellas, 
i ■ . •
Sería erróneo creer, sin embargo, que porque una compañía pertene­
ce a una conferencia ella ha obviado todas las dificultades. La competen cii 
• entrp compañías, miembros de una conferencia, subsiste siempre, y, aún más, 
la amenaza de ver que surgen nuevas compañías que entran a formar parte de 
las conferencias.
Por este motivo, especialmente en Europa, existen las conferen­
cias cerradas, las cuales limitan y ponen serios obstáculos a la admisión do 
nuevos miembros. En los Estados Unidos esta práctica está prohibida, pues
las conferencias están obligadas a admitir a las nuevas compañ.as que surjan,
'
Las compañías no renunciai* por lo tanto, a sus iniciativas, pues la lucha c£ 
marcial continúa y a menudo se vuelve extremadamente fuerte. La unión entre 
armadores no es, frecuentemente, cc.uo ella aparece, y, muchas voces, en con­
travención a los acuerdos, algunas compañías reembolsan parto del flete a 
los embarcadores para asegurar mayor volumen de transporte. Poro esta com­
petencia entre los armadores en el seno mismo de las conferencias trac, por 
otra parte, el beneficio de evitar que las conferencias se conviertan dema­
siado! fácilmente en monopolios,
competencia de las líneas de conferencia se desarrolla, ya en­
tre ellas mismas, ya también fuera de ellas por parte de las líneas indepen­
dientes y de los barcos tramps. Ya hemos expuesto el caso relativo a la com
poten :ia y los medios para combatirla cuando so trata do compañías que no
p e r t e n e c e n  a  l a  c o n f e r e n c i a .
A a  c o m p e t e n c ia
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La competencia interior se desarrolla para conseguir el may»r vol^u 
men de carga. Los principales elementos que entran en. juego son: la efi­
ciencia de los servicios, la regularidad de los itinerarios, la administra 
eión ágil, económica y eficiente, la propaganda y, principalmente, la dota 
ción de mejores, más modernas y más rápidas unidades. En definitiva, la 
calidad de los servicios y la eficiente organización permiten a unas empre 
sas .obtener mayor volumen de carga. En los últimos tiempos, por ejemplo, 
la mayor parte de las líneas se esfuerzan por dotar a sus empresas de uni­
dades modernas y  con alta velocidad, de suerte que hay barcos de 17, 20 y 
más nudos de velocidad. En tales condiciones, los itinerarios se hacen 
más frecuentes y  los serviciar que rinden más eficientes.
Si una compañía posee barcos malee o demasiado antiguos es casi s_e 
giu-o que tenga que verse er. seriar dificultades fren he a la competencia, 
aunque el tipo de tarifa que aplique sea igual al de compañías con barcos 
modernos. En tales caros, la mayor posibilidad de aefensa consiste en re- 
cibir el flete pobre, o, en otras ocasiones, beneficiarse del hecho de que 
las tarifas a ss&nudo . o fijan tomando en cuenta a las ■'presas do costo 
margiral, Pero este último recurso no es tampoco decisivo, porquo, a la 
larga, las empresas de costos menores presionan por reducciones <ic - ’rifas 
para mayor aproveebemi snto de su espacio disponible y mayor consecución de 
carga. Las subvenciones de los Estados pueden también compensar parcial­
mente las dificultades de compañías que se encuentran en situación de des­
ventaja. Los pericias de prosperidad en que la carga aumenta facilita a 
las empresas de este género obtener las inversi-r es necesarias para reno­
var sus flotas y mejorar los servicios. En fír\ lo importante es destacar
/el hecho
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el hecho de que, aun dentro de las conferencias, y a pesar de la uni/ioa- 
ci6n de tarifas, la competencia sigue manifestándose, y en ocasiones, es 
más! seria de lo que podría parecer. Naturalmente, esté -género de competen 
cia! es beneficioso para los embarcadores, porque les permite obtener, ya 
sea: una. reducción de tarifas propiciada por los mismos miembros de la con- 
fpcencia, o ya también mejores, m-'s rápidos y frecuentes servicios,
d) Inconvenientes de las conferencias para los amadores que no 
fornfan parte de ellas
Para los armadores de barcos tramps o de compañías independien 
tes, las conferencias constituyen una especie de "trust" al cual siempre 
resulta difícil y peligroso atacar. En efecto, ya hemos visto que las con 
feréncias usan todos los medios a su alcance para defenderse. Pueden usar 
los "barcos combatientes" o sus barcos propios con instrucciones especia­
les ¡que pueden llegar hasta la concesión de reembolsos excepcionales para 
¡ . .
obtener la carga que había sido destinada al barco no pertenecientes a 
ellas. Las conferencias, además, conciertan acuerdos entre sí para unifi­
car: su acción contra la competencia, no sólo en una ruta fija, sino en 
otras.rutas y puertos. De ahí que represalias tomadas en una región sean 
a menudo aplicadas en otras regiones. La intervención del Estado en dis­
tintos países y la prosperidad general de los últimos tiempos han hecho 
disminuir la fuerza de la guerra entre conferencias y compañías indepen­
dientes y barcos tramps. Sin embargo, es evidente que las conferencias, 
en el transcurso del tiempo, van tomando mayor número de miembros y es ca­
da voz menor la eficacia con que las compañías que no pertenecen a la Con 
ferencia puedan disputar a las líneas asociadas en ellas,
/ e )  V e n t a j a s  d e
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e) Ventabas do ias conferencias para importadores y exportadores. 
Las conferencias permiten a]os embarcadores contar con líneas de 
itinerarios fijos y regulares, indispensables para el desarrollo del comer 
ció, Además, ellos se han beneficiado también por los servicios do los 
barcos que, de manera general, han sido adaptados a las condiciones de ca 
da región o puerto.
Puede considerarse como una ventaja, dentro dé ciertas limitacio- 
nos, la de que mediante la permanencia do la competencia interior entre 
las líneas de las conferencias marítimas se evite la constitución de un mo 
nopolio exclusivo en la explotación del transporte marítimo y, por lo tan­
to, se evite también la extremada arbitrariedad en la fijación d e las ta­
sas de flete.
Otro de los beneficios que so derivan de las conferencias es la ma 
yor estabilidad de los fletes, que permite acrecentar el volumen de nego­
cios en el comercio internacional, pues se ha podido observar que los co­
merciantes prefieren siempre realizar sus negocios con países servidos con 
líneas regulares en ni transporte marítimo, en las curies puede considerar 
se que los fletes son conocidos y tienen por lo menos una prudente dura­
ción, De esta manera, se evitan reclamos e incertidumbres, se favorecen 
las compras cif y las ventas fob, sin peligro de alteración de las bases 
de cálculo de sus negocios. Además los importadores no necesitan especu­
lar con los precios de venta sobre posibilidad de la alteración de los fie 
tes, y, por lo mimen., pueden realizar sus comp an por lotes suficientes 
para las necesidades del mercado, Al mismo tim'ipo, la igualdad de tarifas
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permite que tanto comerciantes de pequeño capital como grandes comercian­
tes! puedan encontrarse en igualdad de condiciones, respecto a este elemen­
to de sus costos, sin peligro de que comerciantes más afortunados o más 
fuertes puedan Gonseguir fletes más bajos que les permitiría aniquilar la 
com]3etencia de los débiles haciendo uso de la ventaja marginal de los fle­
tes „ ■. ■ í
f) Inconvenientes de' las conferencias para importadores y exporta­
dores .
Ya hemos mencionado el inconveniente que para los importadores o 
exportadores tienen las conferencias, en los casos en que ellos se encuen­
tren forzados a concertar los contratos de rebaja diferida que■los liga, 
prácticamente por períodos indeterminados, a las conferencias.
Se considera también como un inconveniente de las conferencias la 
lentitud de procedimientos cuando se trata de obtener una roaacción de ta­
rifas, ya porque haya sido mal clasificada una mercadería, ya también por­
que, por otra causa, a esta mercadería debió aplicarse una tarifa inferior. 
Estos casos particulares de’ demora se deben principalmente a la dificultad 
que existe para que los líneas se pongan de acuerdo y lleguen a una deci­
sión en los comités de tarifas, de los cuales nos ocuparemos más adelante, 
Pero la crítica más generalizada y  fuerte que importadores y  expor
tadores tienen en contra de las conferencias es la de que éstas aplican ta 
i 1
sas de fletes muy elevadas y, haciendo la guerra a las empresas que están
fuerp de las conferencias, se transforman en trusts y fijan tarifas de mo




Par lo que respecta a Centroamérica es bastante difícil juzgar has 
ta qué punto las críticas de este orden tienen razón. En un capítulo pos­
terior se analizará el complicado problema de los niveles de fletes y  en­
tonces podrá apreciarse la dificultad que entraña la afirmación de si las 
tarifas que se aplican son o no justas o razonables. Por otra parto, la 
crítica sobre este punto que no se limita a Centroamórica, . Se ha generali 
zado en muchos otros paísos y regiones. En Estados; Unidos, por ejemplo, 
en I9I3 , se encargó al Comité de Marina Mercante y  Pesca de la Cámara do 
Representantes realizar una prolija investigación sobre toda clase de com­
binaciones y negocios de las empresas navieras. El Comité, al que se le 
conoce con el nombre del Comité Alexander, por el apellido del Representan, 
té que lo presidía, presentó su informe en 1914 y, sobre dicha baso, se ex 
pidió en I9I6 la ley denominada Shipping Act, de la cual nos ocuparemos más 
tarde.
Es muy difícil formarse una opinión general sobre la justicia do la 
crítica que comentamos. Decir, de manera absoluta, que las conferencias 
fijan precios altos y de monopolio, sería posiblemente un error. Existen 
condiciones de tiempo y de región que hacen que lo que podría parecer real­
mente cierto en determinada zona o en una época dada sea enteramente dis­
tinto en otra zona c en distinta época.
Si os verdad que la falta de competencia hace que las conferencias 
aparentemente puedan fijar tarifas altas o arbitrarias, es también cierto 
que varios o importantes factores, como la competencia interior dentro de 
las conferencias y la de afuera, la mejora do los servicios, el objetivo 
de obtener mayor volumen de carga, la vinculación económica que existo
/entre el
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entre el negocio de transporte y los negocios de importación ÿ  exportación, 
etc* están siempre jugando un papel que limita, hasta cierto punto, la po­
sibilidad de esa fijación arbitraria y excesiva de los fletes. Por otra 
parte, si es también cierto que las tarifas se fijan tomando en cuenta las 
empresas de costos marginales, es asimismo verdad que la presión' de las 
otras dentro de las mismas conferencias limita esta desventaja.
En términos generales, puede decirse que, si una libre y absoluta 
competencia podría permitir la fijación de tarifas automáticamente, adap­
tadas a las condiciones prevalecientes en el mercado del transporte, en 
cambio, tal amplitud de concurrencia podría traer otra serie de desventa­
jas que las conferencias han podido obviar. Siendo el negocio marítimo 
uno <ie los más complejos y que más inversión de capital requiere, una com­
petencia enteramente libre podría verse sujeta a condiciones muy graves, 
especialmente en épocas de depresión o cuando un violento progreso técnico 
permitiera a las compañías más fuertes aniquilar fácilmente a las compa­
ñías imenos poderosas, con posibilidades de pérdidas cuantiosas de capitales 
invertidos en este negocio y con el riesgo de que pocas empresas mundiales 
acaparasen en completo y absoluto monopolio el negocio del transporte mari 
timo «i
g) Límite superior de las tasas de fletes
En virtud de todas las consideraciones anotadas, podemos decir 
que las conferencias marítimas, si constituyen un monopolio, son un mo­
nopolio de carácter especial, en el cual no ha desaparecido por completo 
la competencia. Por lo mismo, las tarifas de fletes no se encuentran en­
teramente al capricho arbitrario de aquéllas. El ceiling o límite de esas
I •
/tarifas,
tarifas, está también condicionado a un sinnúmero de elementos y factores, 
talés como el desarrollo del volumen a transportarse, las condiciones do 
los puertos, el mejoramiento de los servicios, la eficiencia de la adminfs 
tración, el nivel de los.costos operativos, el valor total de la mercade­
ría a transportarse, etc,, que influyen necesariamente en la mayor o menor 
competencia interna, o de las empresas independientes y  de los barcos 
tramps, y que permiten un grado mayor o menor de elasticidad en las tari­
fas, Las condiciones de los puertos, por ejemplo, en Centroamérica consti 
tuyen un poderoso factor de desventaja, pues si los puertos estuviesen en 
condiciones más apropiadas, más líneas de conferencias o independientes po 
drlan servir el tráfico de «sos puertos y el propio interés de esa concu­
rrencia espontánea permitiría un ajuste más fácil de las tarifas y en más 
consonancia con el volumen de tráfico movilizado,
6. Los gobiernos y las conferencias
A, Intervención de los gobiernos a través de las legislaciones
En muchos de los países las legislaciones contienen disposiciones 
especiales concernientes a las conferencias de fletes. Como de las seis 
conferencias que controla el tráfico de América Central cinco se rigen por 
la ley norteamericana, daremos preferencia al estudio de la legislación en 
los Estados Unidos, pero, al propio tiempo, puntualizaremos con menos deta 
lies la situación legal de algunos otros países,
a) Estados unidos
Como un resultado de la investigación verificada por el Comité
Alexander, al cual ya nos hemos referido, el Congreso de los Estados Uni­
dos expidió la ley conocida con el nombre de Shipping Act, de I9I6, La
/ley en
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leyi en principio reconoce la existencia do las conferencias, sin duda con 
el propósito de obtener las ventajas que de éstas se derivan, principalmen 
te tomando en cuenta que ellas han conseguido por medio do su asociación re 
guiar las condiciones del transporte marítimo en áreas internacionales, 
en djonde "una regulación coercitiva seria difícil, aun en casos en que pu­
dieran concertarse convenios multilaterales. Asimismo el reconocimiento 
de las conferencias marítimas parte del criterio do que éstas traen el be­
neficio de la estabilidad de fletes y servicios y, al mismo tiempo, de que 
otros países también han intervenid^ para regular la actividad de tales en 
iidajdes dentro de su jurisdicción nacional, Pero la ley Shipping Act. de 
19 16j, tiene como propósito i'unpamenuui uvi+ar • ̂  i <-> pnsivn ,¡ qí monopolio 
de las conforoncias y toda práctica de ollas que pudiera considerarse como 
Pbusiva, discriminatoria o irregular. Para tales fines, la 1 ¿ contiene 
varias disposiciones que brevemente trataremos de exponerlas,
La ley trata de evitar el monopolio de las conforoncias impidien­
do qjue puedan negar la admisión de cualquier linea o compañía que desee
asociarse a ollas. En esta forma mantiene el principio do una política de ! <
puerta abierta a la admisión de miembros.
La ley asimismo abarca jurisdicción sobre todas las empresas de 
transporte marítimo que hacen el servicio internacional en alta mar y los 
Grupos Lagos, incluyendo también a las personas o empresas ligadas a este 
negocio, aun a los que proveen de muelles, bodegas, o prestan cualquier 
otro servicio en las terminales, inclusive despachadores de embarques, En
/la jurisdicción
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la jurisdicción se incluyen no sólo a las personas o entidades norteameri­
canas, sino tambión a personas, entidades o compañías extranjeras que hacen 
el negocio en los mares territoriales de los Estados Unidos*
La ley prohibe los contratos de rebaja diferida, los “barcos com­
batientes", la represalia o discriminación contra cualquier embarcador y 
todo contrato irregular o injustamente discriminatorio contra cualquier era 
barcador.
Está asimismo prohibido dar injustificada preferencia a cualquier 
persona, localidad'o clase de tráfico, o colocar a cualquiera en indebida 
posición de desventaja, permitir o expedir falsos conocimientos de embar­
ques, o falsedad en los peses o medidas, o transportar a tarifas inferio­
res a las requieres, influir en las compañías de seguro para discriminar 
contra cualquier competidor, o descubrir cualquiera información que pudie­
ra sor perjudicial para embarcadores o consignatarios, Se prohibe tambión 
a los embarcadores, consignadores o consignatarios obtener o tratar de obte 
ner falsos conocimientos de embarques, falsos pesos o medidas, o tarifas in 
ferióres a las que, de otra mañera ¿ les habrían sido aplicadas.
La ley estipula que la aplicación de fletes o tarifas "injustamc-r^ 
te discriminatorias*' para embarcadores o puertos, o "injustamente perjudi­
ciales" para los exportadores de los Estados Unidos con relación a otros 
competidores del exterior, está prohibida.
Para la ejecución y práctica de la ley se estableció la United 
States Shipping Board, transformada luego en 1.3, Maritime Commission, 
ahora denominada Federal Maritime Board, le octal debo registrar todos los
/acuerdos,
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acuerdos, entendimientos, conferencias sujetos a la ley o que puedan afec­
tar ¡a la competencia marítima en alguna forma. Este organismo, por consi­
guiente, registra las tarifas en vigor tanto do las conferencias como de em 
presas que hacen servicios regulares, así como sus cambios o modificaciones 
de cualquier orden y, por último, tiene la autorización do cancelar, desa­
probar o modificar tales acuerdos, contratos o regulaciones que vayan en 
detrimento del comercio de los Estados Unidos, o que violen la ley, o que 
sean;J'injustdmente discriminatorias o inequitativas" para las compañías, 
crab arcadores, exportadores, importadores o puertos, o entre exportadores 
norteamericanos y sus competidores del exterior.
Comb so -ve, la ley de 1916 y el organismo creado para su aplica­
ción ti, ai ion un conjunto de .disposiciones y un amplio campo de acción para 
limitar los abusos y las prácticas irregulares o discriminatorias en el 
transporto marítimo, pero no poseen ningún control efectivo o directo sobre 
la cafLificación de razonables o justos niveles de fletes, aun cuando en 
virtupl del poder para cancelar o modificar contratos o regulaciones de las 
conferencias, la Federal Maritime Board, o sus predecesores, tiene un con­
trol indirecto sobro las tarifas, y éste ha sido ejercido en algunas oca­
siones.
El Federal Maritime Board controla la actividad de más de cien coa, 
furancias a las que están adscritas 3&5 compañías de navegación que sirven 
el tráfico, desde los Estados Unidos al exterior, o viceversa. De estas 
365 compañías, 40 son norteamericanas y 325 extranjeras,
/ A n t e s  d e
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Antes de aprobar una conferencia, el Federal Maritime Board proce­
de a efectuar una investigación minuciosa. Todas las tarifas, horarios y 
contratos o compromisos deben someterse a registro, y ninguna conferencia 
puede existir sin su previa aprobación.
Los miembros de la conferencia que tienen quejas que formular con 
relación a los acuerdos, las prácticas o las tarifas do fletes pueden’,; 
dirigirse.a este organismo, que está capacitado para pedir las anulaciones, 
modificaciones y hasta la invalidación de las conferencias.
En el seno mismo del Federal Maritime Board existe un servicio es­
pecial denominado Oficina de Regulación, "Regulation Office!', que recibe 
las quejas, protestas o solicitudes de los exportadores, importadores o ar 
madores, las cuales se estudian con todo detenimiento y cuidado. Las que­
jas sobre tarifas de fletes constituyen la principal actividad do esta ofi 
ciña, que recibe más o menos 200 por mes. Seria interesante conocer cuán­
tas de óstas han sido enviadas por comerciantes de Centroamérica* Los ca­
sos no solucionados directamente por esta Oficina de Regulaciones pasan a 
conocimiento y resolución de un tribunal "Board's Hearing Examiners", cons, 
tituido en virtud del artículo 22 de la citada ley de 1916,
El Federal Maritime Board aprueba los contratos de fidelidad, pero 
exige, sin embargo, que'la conferencia le haga conocer las raaonos por las 
cuales desea aplicar a sus embarcadores las tarifas de contrato en lugar 
de las tarifas comunes. No obstante esto, la validez jurídica do tales con 
tratos ha sido varias veces discutida ante los tribunales judiciales de los 
Estados Unidos, pero no se ha llegado a una completa aclaración de este 
punto,
- /A u n q u e  l a
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¡ Aunque la Federal Maritime Board no tiene jurisdicción sobre confe 
rençias que regulan en tráfico entre si de otros países, se ha previsto 
que si las conferencias extranjeras se niegan a aceptar navios o compañías 
de pabellón norteamericano,* los puertos norteamericanos no podílan admitir 
a lps barcos pertenecientes a dichas conferencias. Esta disposición ha 
permitido a muchos barcos norteamericanos hacerse admitir en conferencias 
extranjeras, ; ,
:j La, ley de 1916 fuó suplementada y completada cbn las leyes de 
192Cj y I936 (Merchant Marino Act of 1920 and 1936), dentro de los mismos 
priricipios generales ya brevemente enunciados, '
b) Inglaterra; En 1909 se "creó una Comisión Redi (Royal Commis­
sion) pora - cotuuAur e xnvuooigcw. nr»ipalrw-sntp el problema, relativo al po
der pionopólico en manos do las conferencias navio rao.. Después de un estu­
dio pe tres años, la Comisión presentó su informe sin que éste haya demos­
trado una solución clara y definida del problema. En cuanto a las conclu­
siones prácticas, el informe se dividió; uno, de mayoría, establecía que 
uo serla deseable*una competencia sin restricciones en el transporte marl- 
timojj que el poder de monopolio en manos de la mayor parto de las confe­
rencias no ha sido excesivo y, por último, como solución aconsejaba que el 
uipdo de evitar dificultades serla el de procurar negociaciones co- 
lectivas directas entre las conferencias y los embarcadores, éstos últi­
mos disociados, y la intervención • dol» ¡Departamento dé Comercio en las difi­
cultades o quejas que se presentaran, a fin do conciliar los intereses de 
irnos y otros. El informe de minoría proponía soluciones similares, pero
/recomendaba
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recomendaba poderes más discrecionales para el Departamento de Comercio, 
excepto en los casos que obligatoriamente habían de llevarse al Parlamen­
to.
Después de la guerra se creó, en 1918, el Imperial Shipping Com­
mittee, con el propósito principal de investigar las quejas relativas a 
fletes, facilidades y  condiciones prevalecientes en las rutas entre el Im­
perio y sus Dominios, El Comité fué creado por resolución tomada en la 
Conferencia de Guerra del Imperio, y se destacó que el Comité era respon­
sable no sólo ante el Reino Unido sino también ante los Gobiernos represen 
tados en la Conferencia Imperial,
Lo más importante que-hay que destacar en el trabajo de este Comi­
té es que, durante el ejercicio de sus funciones, ha partido de la base de 
la buena fe de todas las partes concernientes, y en los casos sometidos a 
su cuidado ha confiado más en la cooperación de embarcadores y armadores, 
que en el rigor de la prueba y en la manifestación de la evidencia. Es 
digno de mención que se ha esforzado este Cogdté en procurar que se diri­
man los problemas médiante contratación colectiva entre asociaciones de ar 
madores y asociaciones de embarcadores, vale decir entre estas últimas y  
las conferencias. En varias de las investigaciones practicadas, especial­
mente a solicitud de los Dominios, se encuentra la misma tendencia,
c) Canadá: La Cámara de los Comíales estableció un Comité Especial 
en 1 9 2 3 , cuyo informe concluía que las tarifas de transporte marítimo no 
dependían de la oferta y la demanda, ni de la autoridad o poder público de 
la Corona, sino de las conferencias, a la cual pertenecía la Marina Mer*an 
te del Gobierno del Canadá, Como solución sugería que el Departamento de
/Comercio
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C o m e rcio  s e  e n c a r g a r a  de i n v e s t i g a r  l a s  q u e ja s  que p u d ie ra n  p r e s e n t a r s e  
p o r p a r t e  d e 'lo s*  em b a rca d o res s o b re  l a  f a l t a  d e ,e q u id a d  o e l  a b u so  d e l  t r a  
t o  d e' l a s  com pañías dé n a v e g a c ió n *  I n s a t i s f e c h o s  con e l  r e s u lt a d o  d e l  i n -  
ïo n jié ,  s e  encomendó o t r a  i n v e s t ig a c i ó n  a c a rg o  d e l . s e ñ o r  W .T .R . P r e s t o n ,  
en puyo in fo rm e  s e  e x p o n ía n  v a r i a s  c r í t i c a s  s o b re  t a r i f a s  a p l ic a d a s  p o r  
c i e r t a s  c o n f e r e n c ia s  d e l  R e in o  U n id o . F in a lm e n t e , en 1 9 25  fu é  nombrado un  
C o m ité e s p e c i a l  d e l  P a rla m e n to  p a r a  i n v e s t i g a r  s o b re  c i e r t a s  t a r i f a s  e sp e ­
c í f i c a s  y  c o n s id e r a r  s o b re  e l  c o n t r o l  que p o d ía  d a rs e  a l  G o b ie rn o  c a n a d ie n  
se  a e s t e  r e s p e c t o .  A p e s a r  de l a  s u g e r e n c ia  de c r e a r  un t r i b u n a l  e sp e ­
c i a l  con a m p lio s  p o d e re s ,  nad a en d e f i n i t i v a  fu é  r e s u e l t o ,  y  más b ie n  a l  
t r a v é s  de l o s  c o n t r a t o s  de s u b s i d io  e l  G o b ie rn o  a lg u n a  v e z  e x i g ió  a compa 
f í ía s  s u b s id ia d a s  l a  p r o h i b i c i ó n  de pei-borvanor a  l a s  c o n f e r e n c ia s .
d ) A u s t r a l i a : C ita m o s e l  c a so  de A u s t r a l i a  n0n sb it \ .v :.r  c a s o  
muy e s p e c i a l ,  en e l  c u a l ,  p a r a  c o o r d in a r  e l  c o m e rcio  e n t r e  A u s t r a l i a  y  E u ­
ro p a , e s t a b l e c ió  l a  A u s t r a l i a  O v e rse a s  T r a n s p o r t  A s s o c ia t io n  ( A . O . T . A . ) ,
e n t id a d  a c o rd a d a  en l a  c o n f e r e n c ia  h a b id a  en 1 9 2 9 , y  que u n ía , t a n t o  a l  c o -i f
m itp  de e x p o r t a d o re s ,  im p o rta d o re s  y  p r o d u c t o re s  de ca d a  E s t a d o  denom inado  
" E x p o r t e r s  O v e rs e a s  T r a n s p o r t  C om m ittee" como a l  co m ité  de a rm a d o re s de c a  
d a  E s t a d o , denom inado "S h ip o w n e r O v e rs e a s  T r a n s p o r t  C o m m itte e ". L a  A .O .T ./  
t e n i a  e l  e n c a rg o .d e  a p ro b a r  l o s  c o n t r a t o s  p o r m ar p a ra  l a s  m e r c a d e r ía s  de 
e x p o r t a c ió n  a u s t r a l ia n a  a  E u r o p a .  Se a c e p t a b a  l a  c l á u s u l a  de l e a l t a d ,  y  
a  l a s  em b a rca d o res que e ra n  m iem bros d e l  Á .O . T .A . ,  en  c a so  de no e m b a rca r  
l a s  m e r c a d e r ía s  p o r l o s  b a rc o s  y  em presas p e r t e n e c ie n t e s  a  d ic h a  e n t id a d  
s e  lie s  penaba co n  un 1 0 /  s o b re  e l  v a l o r  d e l  f l e t e .  D espu és de c u a t r o  años  
de d u r a c ió n  se  c o n c lu y ó  que l a  A .O .T .A . h a b ía  c o n s t it u id o  un é x i t o ,  e s p e ­
c ia lm e n t e  p a r a  l o s  e m b a rc a d o re s. D espués de l a  g u e r r a ,  en 1 9 4 6 , s e  han he 
cho e s f u e r z o s  p a r a  r e v i v i r  l a  o r g a n iz a c ió n .
/ e )  B r a s i l :
e ) B r a s i l ; E n  j u n io  de 1 9 33  e l  G o b ie rn o  d e l  B r a s i l  p r o h ib ió  l a s  
r e b a j a s ,  c o m is io n e s  s o b re  f l e t e s  m a rít im o s  en g e n e r a l.  E n d ic ie m b r e  d e l  m is ­
mo año s e  m o d if ic ó  e l  d e c r e t o  p a r a  a p l i c a r l o  s ó lo  a f l e t e s  s o b re  c a f ó .
En 1936 la Cámara de Comercio de San Pablo sugirió que se mantuvie 
sen ciertas preferencias para la exportación de café, pero evitando los abu­
sos, para cuyo objeto propuso que se publicaran las tarifas’y rebajas; que se 
limitaran estas últimas a un período de 120 días; que en reciprocidad por el 
contrato de fidelidad, las compañías marítimas mantuvieran la estabilidad de 
sus tarifas por un período de tiempo; que cuando las compañías de las confe­
rencias no tuviesen espacio disponible los exportadores quedaran en libertad 
de proceder al embarque mediante otras compañías, y, por último, que a los em 
barcadores se les permitiera el embarque por barcos brasileños, sin amenaza 
de penalidad alguna.
Como c o n s e c u e n c ia  de e s t a s  p r o p u e s t a s ,  en  f e b r e r o  de 1 9 3 7  s e  e x p i  
d ió  l a  n u e v a  l e y  que p e r m it ía  a  l o s  e x p o rt a d o re s  c o n c e r t a r  c o n t r a t o s  con l o s  
arm a d o re s de s e r v i c i o s  r e g u l a r e s ,  en l o s  c u a le s  e s t o s  ú lt im o s  p o d ía n  r e d u c i r  
l a s  t a r i f a s  y  d a r  t r a t o  p r e f e r e n t e  p a r a  o b t e n c ió n  d e  e s p a c io .  T an to  l a s  com­
p a ñ ía s  como l o s  e x p o rt a d o re s  d e b ía n  d e p o s it a r  u n a  g a r a n t ía  en l a s  C a ja s  E co n ó  
m ic a s  o en e l  B an co d e l  B r a s i l ,  P o r s u  p a r t e ,  l o s  e x p o rt a d o re s  d ab an l a  ex­
c lu s iv id a d ,  tíe s u s  em barques a  t a l e s  a rm a d o re s. E s t a b a  peñada l a  v i o l a c i ó n  
p o r  c u a lq u ie r a  de l a s  p a r t e s .  O t ra  c o n d ic ió n  c o n s i s t í a  en que t a l e s  c o n t r a ­
t o s  e ra n  v á l i d o s  s ó lo  d e sp u é s  de l a  a p r o b a c ió n  d e l  M i n i s t e r i o  de H a c ie n d a ,  
p r e v io  in fo rm e  f a v o r a b le  d e l  C o n s e jo  F e d e r a l  d e l  C o m e rcio  E x t e r i o r ,
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. - ! En definitiva, el propósito de la ley no es sino el de aprobar los
contratos de-fidelidad, pero al requerirse JLa aprobación de las tarifas por 
el Ministerio de Hacienda el Gobierno un.jlaL^rrelB^nte ha impuesto una condi— 
ción que, en la práctica, ha presentado s | í r P ís : . . d í it c u lt a d e s  de aplicación, ya 
que se trata de tarifas que incumben no sólo al Brasil sino a los países a 
los qué exporta dicho producto, motivo por el cual se ha imposibilitado la 
aplicación de la ley en este aspecto.
B, Intervención de los gobiernos en la fijación de tasas de flete
En Centroamérica ha podido observarse que existe un manifieste deseo 
de saber hasta qué punto es posible que los Gobiernos intervengan en la fija­
ción de las tarifas. Por esta razón, se estudia ligeramente eete problema,
a) En tiempo de guerra
En muchos países, en tiempo de guerra, los gobiernos nacionalizan 
las flotas mercantes y fijan entonces las tasas de fletes que los armadores 
deben aplicar por cuenta de los gobiernos. En estos casos, los armadores no 
son sino los gerentes de los barcos Aue el Estado les encomienda; ellos co­
bran los fletes por su cuenta y reembolsan al Gobierno el remanente, después 
de deducir los gastos de explotación. Cuando se designan a los armadores pa­
ra que administren sup propios barcos que han sido nacionalizados, lo cual es 
frecuente, los armadores quedan autorizados también a uwiu^i. 
do por fletes el valor que les corresponda a título de indemnización por la 
requisición o nacionalización de los barcos. Las conferencias quedan enton­
ces prácticamente disueltas y los armadores no tienen ninguna autoridad sobre 
reparaciones ni sobre el movimiento de los barcos, encargándose sólo de
/ejecutar
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ejecutar las órdenes recibidas dê los "servicios do transporte marítimo en 
tiempo dé guerra", o del Almirantazgo, Este aspecto de la intervención del 
Estado lo hemos expuesto sólo a titulo informativo, pero no interesa para 
nuestro estudio,
b) En tiempo de paz
Algunos estados, en ciertas épocas, han reglamentado las tari­
fas marítimas en tiempo de paz, pero, en la mayor parte de los casos tal re­
glamentación se ha referido más bien a los barcos de cabotaje, cuando estos 
•barcos pertenecen a compañías ferroviarias como un servicio suplementario de 
ellas, y sólo muy ocasionalmente ha habido casos en que los Estados han fija­
do las tarifas, ya sea para las mercaderías de su propia transportación (del 
ejérfcito o de las colonias), ya para toda clase de mercadería, cualquiera que 
sea su consignatario y destinatario. En los Estados Unidos no ha dejado de 
haber proyectos de esta clase, pero nunca se han convertido en ley. En los 
países en que se ha efectuado la reglamentación, ha sido por corta duración, 
pues a más de que los armadores y los mismos importadores y exportadores se 
han opuesto por varias consideraciones, en la práctica los resultados han si­
do contraproducentes y, en ve oes, ha habido incluso la imposibilidad de apli­
car talos medidas.
Casi está por demás decir que las disposiciones de fijación de ta­
rifas sólo pueden aplicarse prácticamente a los barcos nacionales.
Se ha alegado la necesidad del interés nacional para tomar tal re­
solución y, en muchos casos, se han querido aplicar tarifas reducidas espe­
cialmente para determinados artículos de exportación. Sin embargo, el resul­
tado es que los barcos extranjeros dejan de tomar esta clase de carga y más
/tarde
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tardé,¡abandonan los servicios de los puertos en los que existen tales dispo­
siciones. , Entonceb, los barcos nacionales no pueden darse abasto para trans-
i
portar las mercaderías, por lo que los exportadores se encuentran en la nece­
sidad de pagar primas ilegales para obtener espacio. En todo caso, las expor 
tacionqs se dificultan ÿ  d as importaciones tienen que pagar más caro si quie­
ren obtener servicios de barcos extranjeros, o, asimismo, los barcos naciona­
les no se encuentran en capacidad de transportar toda la mercancía de importa 
ción. i
Por otra parte, siendo el transporte marítimo de carácter interna­
cional, y siendo un país el de embarque y otro el de destino, los conflictos 
■ surgen inmediatamente, pues es natural que mientras un país quisiera favore­
cer la reducción de tarifas para el tráfico de importación o exportación, el 
otro puede estar interesado en favorecer a su propia marina mercante evitándo 
le el perjuicio de tarifas bajas. Es obvio que, mientras un país puede estar 
inclinado a favorecer las tarifas de ciertos productos, de exportación por 
ejemplo, otro puede tener interés más bien en la reducción de las tarifas de 
otros productos diferentes. En estes casos pueden darse las represalias, po­
ro más a menudo se presenta la circunstancia real de no poder legislar sino 
para la propia jurisdicción nacional y verse abocado al hecho de que los bar­
cos extranjeros, o no toman la carga a la que la tarifa ha de aplicarse, o no 
continúan prestando sus servicios a tales puertos, con evidente perjuicio y 
menoscabo del comercio internacional, especialmente del país intervencionista.
Por las razones indicadas, la intervención del Estado no ha traído
i
nunca los resultados esperados, pues para que Óstos pudiesen obtenerse se re- 
quoriría uñ acuerdo internacional en el que todos o la mayor parte por lo
/menos
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menos de los países pudieran, ponerse de acuerdo con respecto a las tarifas a 
aplicarse en el tráfico mundial. Tal acuerdo es prácticamente imposible.
Capitulo II 
Tarifas de flete marítimo
1, Introducción
En el transporte marítimo hay que considerar dos cosas esenciales, 
que constituyen los elementos importantes de la venta del transporte maríti­
mo: el peso y  la capacidad cúbica del espacio destinado a la carga. Por con- 
siguiente, el ingreso que debe obtener el transportador constituye una resul­
tante de estos elementos. Un barco, por ejemplo, puede necesitar un peso de
5,000 toneladas para que su casco se hunda en el mar hasta el límite máximo 
de sus posibilidades de flotación; esto es, hasta las marcas denominadas de 
"franco bordo". Sin embargo, el barco puede contener mercancia demasiado pe­
sada en forma que esas 5/000 toneladas no hayan ocupado toda la capacidad cú­
bica de sus bodegas, entrepuentes, etc. Teóricamente hablando,, el ingreso 
máximo del flete debería corresponder a una tarifa que le permitiese llevar 
todo el peso que le fuera dable transportar al barco y al mismo tiempo ocupar 
íntegramente su capacidad cúbica de espacio. Si, por ejemplo, suponemos que 
el barco de nuestro ejemplo lleva 5/000 toneladas de plomo, es probable que 
su capacidad cúbica tenga aún disponibilidad y, sin embargo, no es posible 
cargar más mercadería, porque no lo permite el límite de su capacidad de pe­
sos, Por lo mismo, el flete a recibirse por dicho embarque no habrá conse­
guido la utilización plena del barco. Si por el contrario, el barco va
/cargado
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cargado de palo de balsa,' puede suceder que.su capacidad cúbica esté totalmen 
te ocupada y que el barco apenas esté cargando una parte pequeña en peso. En 
este caso, asimismo, el flete recibido no habrá utilizado toda la capacidad 
transpartadora del barco.
Por lo mismo, el flete considerado como el valor total a pagarse 
por la utilización íntegra del barco tendrá que distribuirse teóricamente en­
tre estos dos elementos hasta el máximo de su utilización. Si consideramos
£
que cada mercancía tiene peso y volumen distintos, apreciaremos mejor la com­
plejidad del problema. En la práctica, existe ,ld que se denomina "factor de 
estiba'1, o sea un elemento de cálculo respecto al peso y espacio que ocupa ca 
da tonelada de distintas mercancías. Este factor de estiba permite apreciar 
con aproximación las posibilidades de equilibrio entre los dos elementos, de 
manera que el barco pueda conseguir la utilización plena de su capacidad de 
peso y espacio y obtener aproximadamente también el rendimiento máximo m  el 
ingreso de sus fletes, "
Hay que subrayar, sin embargo, que aun este factor de estiba es un 
elemento de cálculo aproximado y, por lo mismo, no puede decirse, en la prác­
tica, (botamente cuál es la proporción fija entre peso y volumen que permi­
tiría él máximo ingreso por cada viaje de barco. Un barco tramp, como vere­
mos más tarde, puede alquilar su espacio para el transporte determinado de 
una sola o de dos mercadurías, en una ruta específica, o sea de un puerto de­
terminado a otro. Se podría creer que en este caso el barco puede negociar 
una tarifa que le suponga el mn de ingreso posible. Pero, como veremos 
más adelante, justamente los barcos tramps al operar sobre los elementos de
/ l a  c o m p e t e n c ia
la competencia están subordinados a condiciones de oferta y demanda en el mer 
cado, y, por lo mismo, el flete a percibir está estrictamente vinculado a di­
chas condiciones antes que al simple cálculo de obtención de tin flete relati­
vo a la utilización total de su espacio y calado.
En cambio, en los barcos de conferencia, por estar sujetos a itine­
rarios regulares dentro de rutas casi fijas, la experiencia constante de la 
clase de mercancía que en cada periodo se embarca en su viaje redondo, y del 
peso y espacio aproximado del lote de cada embarqüe, se puede, en términos de 
relativa aproximación, considerar la posibilidad de un cálculo del rendimien­
to máximo de un barco y, consecuentemente también, se puede estimar con cierta 
relativa aproximación la capacidad en peso y volumen de los barcos que deben 
servir esa ruta, permitiendo por lo mismo poner al servicio de cada ruta los 
barcos más apropiados para su tráfico en general, y evitando así un desperdi­
cio de capacidad en peso o volumen.
2» Tasas de flete de los navios "tramps11
Existen en el mundo muchos millares de barcos vacíos de todo tama­
ño, edad, propulsión, y de todos los tipos. Llevan tripulaciones que pertene 
cen a todas las nacionalidades y  están embanderados bajo pabellón de muchos 
países. Estos barcos se encuentran siempre buscando arrendarse para efectuar 
transportes marítimos y, para tal efecto, se ofrecen ya sea para un viaje, 
sencillo o redondo, ya por un mes o por varios meses y hasta por varios años, 
o se alquilan para el transporte de determinadas mercaderías, ya sea en lote, 






Los barcos- tramps se ofrecen en el Baltic Exchange de Londres, o 
en Nueya -York o en Oslo, en donde se concentra la oferta y la demanda de ellos 
constituyendo una verdadera bolsa para esta clase de negocios¿Guando los 
oferentes y solicitantes se ponen de acuerdo firman los denominados "charter 
partie^", que son contratos de alquiler dalos barcos sujetos a las especlfi-
i
cas necesidades ya mencionadas.
i AL tratar de considerai*, cómo se fijan las tasas de flete, hemos 
querido comenzar nuestro, estudio con los barcos tramps. porque consideramos 
que la fijación -de las tasas de flete en estos barcos se acomoda más sencilla 
mente % la forma gene ral dp „ la fijación de precios de cualquier mercancia, o 
servicio, precisamente-por la flexibilidad de las condiciones del mercado en 
esta c]Jase de barcos. - En cambio, la fijación .de fletes para barcos de confe-*
- w ■ - - : ? . ,
rencia la dejamos para después, para apreciar la enorme diferencia que existe 
entre ulna y otra, dado, que en estos últimos no existe esa oferta y demanda
con la .fl pxñbil i dad do los primeros. Los de conferencia se sujetan a itinera­
rios fijos, rutas determinadas y transportan todo género de mercancias que só 
lo-, indirectamente pueden ser previs+as de antemano. Los tramps, como se ha 
dicho,i se acomodan al transporte que se necesite en un momento dado y, en de 
terminados casos, puede preverse la mercancía que va a transportar.
I La fijación de las tarifas en los barcos tramps y, de manera gene-
•3
ral, en los barcos de conferencia, tiene que tener en cuenta tres elementos: 
el costo de explotación del transporto, ol margen de beneficio y lo que po­
dría denominarse el límite, de tolerancia o,lo que puede soportar la mercade­
ría que j se transporta. Podemos decir que, en general, todo precio de
/ m e r c a d o
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mercado tiene más o lítenos en cuenta estos elementos « Lo importante e s anali­
zar las limitaciones y  el papel que desempeñan estos factores en el caso de 
las tarifas de fletes marítimos,,
A * Costo de explotación
Esté elemento está subordinado a várias condiciones, entre las que 
podemos indicar: a) el barco que va a transportar la mercadería; b) la ruta 
o sea de donde a donde va a realizarse dicho transporte; c) la época, y, por 
áltimo, d) la cantidad y clase de mercadería,
a) Barco que va a transportar la mercadería. Cada barco es dife-
9 .
rente a otro y, por lo mismo, puede tenor tin costo de explotación distinto.
La clase de propulsión, la clase de combustible que usa, la velocidad, las me 
joras técnicas, el equipo que emplea, etc,, son factores que deteminan esa 
diferencia en el costo de explotación. Aquí ya puede notarse la diferencia 
existente entre la posibilidad de tomar en cuenta directamente el factor de 
la clase de barco, como costo de explotación, en los barcos tramps y en los 
de la conferencia. Mientras los primeros pueden alquilarse específicamente, 
es decir, como una unidad para un transporte determinado, los segundos forman 
parte de una línea en la que existen barcos, si bien más o menos de condicio­
nes análogas, en el fondo de muy distintos tipos y  de costos de explotación 
bien diferentes. Por lo tanto, para la fijación de una tarifa que quiera pre 
cisar este elemento de costo de explotación un barco tramp podrá tener cifras 
seguras o tan aproximadas que este factor de costo puede ser fijado con bas­
tante precisión. En cambio, en la fijación de tarifas para líneas de confe­
rencia, corno la tarifa tiene que ser ónica para todos los barcos de la misma
/ r u t a ,
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ruta, habrá que considerar en distinta forma el costo de explotación del bar­
co mis^io. El factor para el cálculo será, más que un promedio, una resultan­
te de ^os costos de explotación de todos los barcos que navegan en esa ruta, 
en cuya resultante será indispensable tomar en consideración más bien los bar 
eos de costo marginal, dentro de las limitaciones que ya mencionado en
otra párte de este mismo informe»
En el factor costo de explotación existe otra diferencia entre bar 
eos de conferencias y barcos tramps» Mientras los primeros, a menudo, han in 
movilizado en barcos una gran cantidad de capital, porque las compañías nece­
sitan varios barcos para sus servicios regulares, los tramps, por lo geno- 
!
ral, pueden calcular la amortización para cada unidad que se alquila y, por 
lo mismo, en el caso dado de una mercadería especifica puede tener- una tari- 
■ fa menor de transporte en barcos tramps que en barcos de conferencia, debido 
a este! factor»
Los barcos tramps » además, para su explotación no necesitan de un
costos 
do con
0 servicio de administración en tierra. Como.ellos se están ofrecien-
t
stantemente en la bolsa, la administración de tierra puede ser muy li­
mitada], reduciendo, por lo mismo, los costos indirectas de «̂ xpl n+.aoi ón, mien
¡
tras qíue en los barcos de conferencia el servicio regular y directo de embar­
que, policitación, etc., implica una administración más costosa, que como eos 
to indirecto tiene también que afectar en mayor proporción a la explotación 
de cada viaje de barco.
1 Los barcos tramps muy a menudo usan el. pabellón que más les con­
viene desde el punto de vista de economizar costos de explotación, cosa que 
no ocurre con las líneas regulares de conferencia.
/ b )  R u t a
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b) Ruta: Es claro que, dentro de los costos de explotación de un 
barco, la ruta tiene una influencia decisiva. Cuando se sabe desde qué punto 
hasta qué punto va a transportarse una mercadería, puede calcularse los cos­
tos de terminal de todos los puntos de escala y de los te minóles del viaje 
del barco y puede calcularse con precisión relativa la duración del viaje. Po 
dría decirse que en este aspecto los barcos de conferencia tienen la ventaja 
de conocer anticipadamente estos factores, porque sus líneas son más o menos 
fijas por rutas ya establecidas. Sin embargo, los barcos tramps pueden tam­
bién, cuando se contratem para un transporte especifico, calcular con bastan­
te precisión estos costos. Cuando se contratan por tiempo, generalmente los 
gastos de terminales corren por cuenta de los arrendatarios y, por lo mismo, 
este elemento de costo puede ser descontado en el cálculo de la tarifa de fie 
tomento, mientras que cuando se contratan para un transporte específico puede 
tomarse en cuenta en la tarifa de fletamento.
c) Epoca del transporte. Este es un factor de costo que puede in­
fluir en la tarifa en el sentido de que, si la época es propicia, puede el 
barco conseguir carga-de retomo si coincide con el período estacional de em­
barques de productos de exportación del puerto de que se trate. En cambio, 
en otros períodos podrá llevar al riesgo de no conseguir carga de retomo.
Las líneas de conferencia que hacen servicios regulares pueden tomar en cuen­
ta este factor con más precisión que los barcos tramps. Estos Últimos tienen 
que correr el riesgo de volver vacíos desde un puerto terminal de su viaje ess 
pecífico hasta el lugar donde volverán a ser fletados. Por eso, en los "char 
ter partiés" es muy importante la fijación del sitio donde van a ser recibi­
dos por el arrendatario y donde van a ser reentregados al dueño. La tarifa 
de fletamento a menudo varía según esta circunstancia,
/ d )  C a n t i d a d
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! d) Cantidad y clase de mercadería. Para el cálculo de los costos, 
el barco tramp podrá tomar en consideración la cantidad y clase de mercadería 
que puede transportar el barco según su tipo y.condiciones. Este factor pue­
de jugar como una estimación usual del ingreso que el barco podría obtener, o 
puede, también, si se trata de un transporte especifieu de uMividoi t--, 
larse de antemano el factor de estibe de las'mercaderías que va a transportar, 
apreciándo el total de peso y  la capacidad del barco que va a ser utilizada,
B, Margen de beneficio
En los barcos tramps. el*margen de beneficio está subordinado necesa 
riamonto a» las condiciones del'mercado. Guando existe mucha concurrencia, o 
sea una mayor oferta de barcos disponiblea, las tarifas de fletamento tienden 
a bajar, disminuyendo dicho margen y, en ocasiones, hasta puede¡desaparecer 
por un periodo más o menos corto. Por el contrario, cuando por ur sinnúmero 
,de condiciones económicas existe una demanda mayor de barcos, los fletamentos 
tienden a subir ampliando eventualmente el margen de beneficio de los tramps. 
En las i líneas de conferencia, el margen de beneficio también se encuentra su­
bo rdin;uio a las condiciones del mercado, poro dentro de una menor flexibilida 
en cuanto a la posibilidad de variación de las tarifas. Como éstas permane­
cen relativamente más estables, la mayor o menor abundancia de carga obteni­
ble dudante un periodo más o menos largo constituye el elemento más importan­
te para asegurar ese margen de beneficio.
G i Limite de flete’ que puede soportar la mercadería
Es un factor que también influye en la fijación de las tarifas en 
los bapeos de conferencia o en la fijación del fietomento en los barcos • 




Las mercaderías de mucho yalor pueden ser cargadas con una tarifa mayor* no 
sólo porque los riesgos del-transportador para ol caso de rocJamns son nngro- 
res, sino también porque el flete puede incidir con más facilidad sobre el 
precio de la mercancía, sin. restringir las posibilidades de su comercio y de 
su venta en los mercados. Una mercancía de valor reducido, en cambio, puede 
significar riesgo inferior para el caso de reclamos al transportador y, al 
mismo tiempo, no puede soportar sino hasta cierto límite el gravamen dol flo­
te marítimo* Cualquier exceso de ese gravamen podría entorpecer el comercio 
y disminuir la carga a movilizarse. . Por lo tanto, la tarifa de flete tiene 
que considerar todo el complejo problema de adaptar el precio del transporte 
al precio de la mercancía, sin desquiciar la estabilidad de los factores que 
influyen en el mercado de esa misma mercadería,
D. Cómo se fi.ia la tasa de flete en los barcos "tramps11
Hemos considerado ya que una tasa de flete, tanto en barcos tramps 
como en barcos de conferencia, tiene en consideración los elementos descritos 
y hemos puntualizado algunas importantes diferencias del papel que pueden ju­
gar tales elementos. Lo que nos interesa es saber cómo se fijan las tarifas 
en los barcos tramps.
De las condiciones en que operan estos barcos, descritas en este 
capítulo, podemos sacar una diferencia que nos parece bastante esencial en 
lo que respecta a tarifas de tramps y de conferencias. Pudiéramos decir que 
las tarifas de los tramps se refieren más bien a fletamento de barcos, y en 
cambio las tarifas de conferencia a mercaderías por transportarse,
/Aun cuando
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Aun cuando los elementos analizados están operando para la fija­
ción de las tarifas de fletamento, junto con otro sinnúmero de elementos de 
orden económico que operan siempre detrás de la oferta y detrás de la deman­
da de toda mercadería o servicio en el mercado, en definitiva la tarifa.de 
fletamento se fija día a día, y hasta minuto a minuto, en las bolsas del fie, 
tamento, por la oferta y demanda de barcos tramps disponibles. Por lo mismo, 
el nivel general de fletamento es enteramente, móvil y flexible, se adapta a 
las cortdiiciQnes intrínsecas del mercado y los fletes .varían d® acuerdo con la 
vari^oidni de dichas, condi cáa n e o . AJiora bien, las tarifas de fletamente reper 
cuten sobre las tarifas de transporte de las mercancías, especialmente cuan­
do, en jconcurrencia abierta con las líneas de competencia, los barcos tramps 
transportem determinada, o específica clase de mercancías. Hay mercaderías, 
especialmente muchas de transporte a granel, como el carbón, el trigo, gra­
nts, ete.j por;ejemplo, cuya tarifa de transporte, denominada para esto0 ca­
sos má3 bien flete, está, muy,ligada a la tarifa de fletamento de barcos 
tramps. ¡
¡ Al contrario, cuando, las .nismas líneas de conferencia acuden a la 
bolsa para alquilar barcos que les hace falta en sus rutas regularos, el pre­
cio de fletamento se independiza un poco de la tarifa de las mercancías, pues 
éstas siguen rigiéndose, con-más o menos estabilidad, por las tarifas de las 
conferencias y sólo indirectamente el nivel general de fietomentos puede in­
fluir en un cambio en las tarifas de las mercaderías en general.
I En el caso de Centroamérica, precisamente la clase de ,las mercada 
rías qu<̂  se exportan e importan no son de las que pueden atraer muy a menudo 
a los balrcos tramps. y, por lo tanto, no existe una competencia de estos
/barcos
barcos que pueda influir decisivamente sobre las tarifas de conferencia. Así 
nos interesa estudiar cómo se fijan las tarifas de conferenciai
3. Tarifas de conferencia
Las tarifas de conferencia son las que los armadores que pertene­
cen a las conferencias piden a los embarcadores para el transporte de sus mer 
caderías.
Estas tasas son calculadas generalmente dentro de cada conferencia 
por un comité especial denominado Comité de Tarificación, qué de ordinario 
está compuesto por los jefes de tráfico de todas o algunas de las compañías 
de navegación que pertenecen a la conferencia. La tarea es particularmente 
delicada, pues la fijación de tarifas es una de las cosas más difíciles en la 
explotación del tráfico marítimo. Se ha dicho, en efecto, que fijar una tari 
fa para und mercadería determinada es como hacer un traje a la medida; esto 
es, tomando en consideración todos los elementos económicos, comerciales y  de 
cualquier otro orden que entran en juego para el transporte de esa mercadería
En efecto, las conferencias han de tener en cuenta el costo de ex­
plotación no de un solo barco, sino do todos los barcos, e incluso de todas 
las compañías que pertenecen a ella. Las mercaderías do que se trate pueden 
ser transportadas por barcos de distintos tipos, de diversas condiciones y 
con distintos gastos de o flotación y, sin embargo, se les va a aplicar vina 
tarifa uniforme. Cabe en esté punto destacar, por ejemplo, la importancia que 
tiqnén las distintas Velocidades de los barcos en una ruta determinada. Cuan­
do las rutas son largos, principalmente, la velocidad puede ahorrar número de 
barcos necesarios para hacer un servicio regular establecido, Pero, en
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cambio, barcos de velocidad mayor implican costos mayores no sólo en la cons­
trucción sino en el mantenimiento y combustible de los mismos. La adopción
de un'tipo de. velocidad para determinada ruta en los barcos de una compañía
constituye, por lo mismo, un problema de conseguir el,óptimo de explotación
aprovebhable dentro de las condiciones de la ruta, del volumen de mercancía
transportada y de la duración de los . riajes redondos del servicio que se pres.
ta. Pero la conferencia al fijar las tarifas so ve frente al problema de bar
eos de: distintas velocidades : y, por consiguiente, fronte al caso de compañías
con cobtos de explotación diferentes, , Xa hemos mencionado que se necesitará
considerar los costos marginales, pero con.lo. limitación que las empresa müc
eficientes presionan para conseguir tarifas que sean más estimulantes al desa
rrollo de sus propios negocios, „
Pero entre los elementos de los que hemos hablado, uno ic los más
importantes es que las tarif as de las conferencias tienen que tomar en cuenta
todas las mercancías, que vale decir, todos los pesos posibles en el'transar
i . . •
te de los distintos viajes de los barcos en esa ruta, y todos los volúmenes 
posibles, sin que se pueda calcular, sino como una estimación apr^d-mado., po 
ro podo precisa, el equilibrio entre el poso y volumen que los barcos puedan 
recibir en los distintos viajes de la ruta que regularmente están sirviendo. 
La tarifa tendrá que considerar también todas las épocas posibles 
del año y, por lo tanto, tendrá que influir en ella el riesgo de que durante 
un periodo no pueda haber carga en alguna de las direcciones de la ruta, cuan 
do las exportaciones de un país tienen carácter estacional. Por último, las
conferencias tendrán que tener en consideración todos los costos y factores
relativos a la ruta, no sólo de los puertos de zarpe y destino terminales, si
no todos los puertos de escala,
/En cuanto
- En cuanto al margen de beneficio, las conferencias, habrán de con­
tar con las condiciones generales del mercado y las empresas de costos margi­
nales y fijar tarifas que permitan un moderado beneficio o, por lo menos, un 
mínimo de beneficio a estas últimas.
Como puede apreciarse con sólo la lectura de los elementos que en­
tran en juego, el resultado, o sea las tarifas, no pueden ser constituidas co 
rao un resultado matemático de factores conocidos. Las variables son tan nume. 
rosas y  complejas que será necesario estudiarlas con datos aproximados del mo 
vimiento de carga, de los costos y gastos de terminal en cada puerto de la ru 
ta, con datos sobre la composición aproximada de la carga en cada uno de los 
puertos y en las distintas épocas, en cuanto a peso y volumen, y, finalmente, 
con estimaciones apropiadas sobre los costos generales de explotación de las 
distintas compañías que componen la conferencia,
A. Método de cálculo de una tarifa de conferencia
En el párrafo anterior hemos expuesto lo que pudiéramos llamar el es, 
píritu o la tendencia básica que preside en el cálculo de las tasas de flete§ 
pero podemos decir que éstas constituyen en definitiva un compromiso, o una 
resultante en el juego de factores contrarios. Nos interesa ahora indicar 
cómo, en una forma más práctica y más concreta, se puede proceder para calcu 
lar la tasa final; y  decimos se puede, pues no existe un método uniforme de 
cálculo de los factores que componen esa tasa final, ya que dichos factores 
varían en cada conferencia, en cala línea y aún en cada mercadería.
Sin embargo, el método básico, no obstante las distintas variantes 
consiste en establecer una lista de los diversos elementos susceptibles de
/intervenir
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intervenir para hacer subir los fletes y con esta lista a la vista otra de 
los elementos susceptibles de intervenir para hacer bajar los fletes. La ta­
sa final es la resultante dé estos elementos, pero no una liedia matemática si 
no un punto de compromiso o transacción entre los distintos elementos* Esto, 
hablando desde un punto de vista teórico. Desde un punto de vista práctico, 
puede decirse que la tradición, el empirismo,, pero al mismo tiempo la expe­
riencia .del negocio, delimitan osé punto concreto para cada mercancia en cada 
conferencia,-' Una preocupación para fijar la tasa final es igualmente tratar 
de que esa tasa sea satisfactoria para los embarcadores.
' B. ^actores que afectan al cálculo de la tasa final; series B.C y D ,
Son numerosos los factores que entran en juego en la fijación final
de la tasa de flete. Para facilitar nuestro estudio, los hemos clasificado
en cuatro series, que corresponde cada una a un punto de vista diferente en le
relativo a su influencia particular sobre la tasa de flete.
En la serie A se incluye lo que se puede llamar "cargoc fíios";
la serie B comprende los factores que llamaríamos "gastos de viaje1
La serie C comprende los factores agrupados con el nombre de "indi
ces de carga" y, finalmente,
la serie D comprende los denominados "coeficientes regionales",
' En esta forma se intentan diferenciar los "cargos", "gastos", "ín­
dices" y "coeficientes",
a) Cargos fi.jos. Constituyen una parte de las cargas financieras 
y gastos de explotación que el armador tiene que soportar de manera más o me­
nos permanente; esto es, aún cuando los barcos están en servicio o estén inmo 
vilizados. En cierta forma, estas clases de gastos son independientes de que
/el barco
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el barco pertenezca o no a la conferencia; es decir que, los cargos fijos inrv 
fluyen también en la fijación de la tasa de fletamento de los barcos tramps. 
aunque el hecho de prestar servicios regulares constituye, a su vez, un fac­
tor que implica generalmente un aumento considerable de estos cargos, que los
barcos tramps pueden fácilmente evitar,
b) Gastos de viaje. Se trata de gastos como combustibles, tripu3¿
ción, etc, que los barcos tienen que soportar durante el viaje, ya que esté 
con carga o en lastro, y, por lo mismo, estos gastos tienen que sor considera 
dos lo mismo en barcos de la conferencia como en barcos fuera de conferencia, 
si bien es cierto que los barcos tramps también economizan más fácilmente es­
ta clase de gastos por las condiciones especiales de su transporte, o los 
trasladan, al menos en parte (combustibles por ejemplo), a los arrendatarios, 
quienes los pagan y, en tales casos, esta parte de costos de explotación no
infice en la fijación de las tasas de fletamento,
c) Indices de carga. Intervionon desde que se recibe la mercado­
ria a transportarse hasta su entrega. Ellos influyen, por consiguiente, en 
el mayor o menor volumen de carga que se transportan y varían con cada tipo d> 
mercancía.
d) Coeficientes regionales. Corresponde a la zona de destino del 
barco y a su zona de explotación que, en caso de las conferencias, se deter­
mina por la nata que la conferencia cubre. Por ello esta serie de factores 
varía con cada zona del mundo y, por lo tanto, con cada conferencia,
La serie A, que se basa sobre los cargos fijos de las empresas, su
política financiera, su política social, la eficiencia de su administración,
etc, es una serie que no puede ser conocida, sino individualizando la
/empresa,
empresa, pues varia en cada una de ellas. Hay que.destacar el hecho de que
el costo preciso de esta serie constituye un factor confidencial en cada ne­
goció y, por lo mismo, cuando se trata de fijar las .tarifa? sólo sirve para el 
caso una apreciación general convenida por los armadores.
En cuanto a los factores de la serie B, aunque algunos de ellos 
son confidenciales, puede llegarse a un cálculo muy aproximado, pues sus com­
ponentes son elementos técnicos bastante conocidos. Los elementos que se com 
prenden en las series C y D, o sea los índices de carga y los coeficientes r£ 
gionales, son conocidos, pero en cambio, muchos de ellos constituyen un se­
rio problema para su evaluación en la fijación final de la tasa, por las di­
versas variables que entran en su función,
C. Aplicación posible de este método de cálculo al caso de Centroaméri-
ca.
Para el efecto vamos a analizar con más detalles cada una de las 
series y los distintos elementos que la componen y que findlmente influyen en 
la fijación de las tarifas,
a) Serie A: Cargos fijos
La composición puede ser clasificada en esta forma:
Cargos financieros Amortización del capital
Pago de empréstitos y otras obligaciones 
Impuestos y otras contribuciones 
Fondos de previsión y reservas
Cargos inmobiliarios Seguros de inmuebles y oficinas
Seguros.de instalaciones y muelles 
Maitenimiento de inmuebles y  oficinas 
Mantenimiento de instalaciones y muelles 
Depreciación de inmuebles O instalaciones.
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/Cargos
Cargos 3ociales : Gajas de retiro y segaros '
Seguros y servicios médicos 
Vacaciones
Cargos de explotación Gastos generales y administrativosi «S©de» ofjci
en tierra; nas y agencias.
Salario de personal en tierra
Cargos debidos al ma- Carenajes
terial naval ; Cierta clase d e .reparaciones
Seguros marítimos sobre cascos
Las principales características de estos factores que constituyen
la serie A;
Son relativamente constantes, pues las compañías tienen que cubrir 
esos gastos aun en los casos de inmovilidad^"temporal de los barcos;
Son, en cierta manera, comunes a todo tipo de barco, aunque ya se 
expresó que los barcos tramps. por las condiciones del negocio, permiten gas. 
tos administrativos sumamente inferiores y, asimismo, sus cargas financieras 
son relativamente menores;
Son independientes de la región donde navegan los barcos, pero 
tiene en cambio una importancia esencial la región en dónde tiene su asiento 
principal el negocio, la bandera del barco, los cargos sociales que tendrá 
que cubrir según sea la legislación nacional del barco y la de los países en 
donde hace su tráfico, los impuestos y contribuciones, etc*
Si bien estos cargos fijos para los efectos de la tarifa de las 
conferencias no tienen mucha relación con el tipo o d a s e  de barco, en cambio 
son muy variables con cada compañía, depend iendo esta variación de la políti­
ca de la compañía, de su situación financiera, de su eficiencia administrati­
va, Se explicó ya que estos datos pueden conocerse globalmente sólo por los 
funcionarios de cada empresa, pues se consideran como privativos y confiden­
ciales de cada negocio,
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■ O'trà: característica general de estos cargos fijos es que, como se 
relacionan más con la empresa que con los viajes de los barcos, se considerem 
en general como costos indirectos que después, para la fijación de los costos 
de cada viaje de barco, las empresas suelen dividir proporcionalmente al müme 
ro de toneladas-milla que cada viaje de barco haya transportado. Desde luego, 
hay que destaçar que algunos de estoc elementos, en la clasificación que se 
han escogido, pueden muy bien imputarse al costo de cada vi§je de barco, como 
por ejemplo, el de seguros de casco, cuyo volumen total se repartirá sólo en­
tre los viajes y toneladas del barco, al cual el-caso corresponda.
Los distintos elementos componentes de cada u ñ a t e  las clasifica­
ciones de esta serie son solamente ejemplos más o menos comunes de esta cía- 
se de costos. El brovo on5l-í.sis de la clasificación de cutntas que se inser­
ta en el Anejco 12 de este informe podrá dar idea de que los costos fijos pue­
den ser mucho más numerosos,
b) Serie B: Gastos de viaje
Esta serie podría comprender esta subclasificaoiAn»





Equipo del barco no permanente (qucf'se gasta en ca­
da viaje) .. ..




Vestidos, uniformes • .
Compensaciones, indemni"¡aniones, etc.
. Los gastos de viaje relativos a barcos dependen ¡esencialmente de 
la clase de barco, pues su monto de combustible, el equipo que necesiten, el 
mantenimiento, etc, será más o menos dispendioso según las características
f  »
d e  l a  u n i d a d ,
, K / L o s  g a s t o s
Los gastos relativos a tripulación están, ligados a 3.a legislación 
nacional del barco, en cuanto pueda exigir mayores o menores indemnizaciones 
o compensaciones por el trabajo a bordo, y se relacionan también con la poli 
tica social más o menos generosa de la empresa y, claro est ó/ con la costum­
bre imperante en la región a la cual sirve el barco.
Los fistos están dependiendo de la duración de cada viaje. Por lo 
mismo, la distancia puede jugar un papel importante. La congestión de los 
puertos y la demora de barcos en ellos encarecen los costos de explotación, 
porque los barcos, sin estar navegando, durante las demoras, siguen sufrien­
do la mayor parte de los gastos de esta serie.
La característica general de los costos de esta serie es que se li 
quidan en cada viaje redondo del barco y, por lo mismo, son costos directos 
que se imputan directamente al viaje del barco que los causó.
También los resultados de los costos de esta serie se guardan con­
fidencialmente por las distintas empresas. Sin embargo, dentro del seno de 
las conferencias es posible determinar, de manera aproximada-, esta clase de 
costos como elemento de composición de las tarifas,
c) Serie C: Indices de carga
Mientras los factores considerados en las series A y B constituyen 
propiamente elementos de costos de explotación, los índices a que vamos a re 
forimos no son propiamente factores de costo, sino más bien elementos que ir. 
fluyen en dichos costos. Los de las series A y B pueden aplicarse a todos 
los barcos, incluso cuando éstos viajan en.lastre. Los índices de la serie 
C, por el contrario, influyen en los costos de explotación, tomando en cuenta 
directamente a la carga movilizada y, por lo tanto, varían con cada tipo de 
mercancía y, en ésta, con la cantidad embarcada en cada barco.
Estos índices pueden clasificarse en tres categorías, según la in­
fluencia que ellos puedan tener en los costos y, por consiguiente, en el
/alza
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alza o baja de las tarifas. Estas tres categorías de la sjerie C son:
Indices normales : Relación peso-volumen
Calidad física de la mercadería
Indices que tienden Cuidados en el curso del viaje
al alza de làs tari- Peso excesivo
fas; Dimensiones excepcionales
Alto valor de la mercadería
Indices que tienden Buen embalaje
a la baja de las ta- Facilidad de estiba
rifas;
Como fácilmente puede apreciarse, esta clasificación es esencial­
mente relativa, pues en cuanto la carga responda a la determinación positiva 
de la clasificación tenderá el flete a subir en la segunda ¡categoría, o a ba­
jar en la tercera, pero, asimismo, si la carga es calificada negativamente 
respecto a la sobredicha clasificación, .en ambas categorías, la tendencia se­
rá la contraria. Así, por ejemplo, una carga de peso excesivo implicará una 
tarifa mayor y  una carga con buen embalaje tendrá o p ció n a Una tarifa m enor, 
péro, si por el contrario, la- carga no tiene peso excesivo, la tarifa será me 
ñor que la de esa clase de peso y si tiene mal embalaje, la tarifa posiblemen 
te será máa alta que la que posee buen embalaje.
i) Indices de carga normales
Relación peso-volumen: ía se explicó'al prindipio de este ca­
pítulo que el ideal para un embarque serla encontrar una acomodación de mer- 
canela a bprdo que, al mismo tiempo que el bárc'o cargue todo su peso hasta 
que se hunda hasta la línea de franco bordo, la mercadería haya ocupado toda
,, i.
su capacidad cúbica. Como dicen los anglosajones, el ingreso será óptimo cuan 
do el barco esté a la vez "lleno y  hundido" (full and d o w n El problema, 
por lo mismo, consiste en repartir el hipotético ingre'so quel un barco debe­
ría rendir entre las distintas mercaderías atendiendo tanto á su peso como a
/ s u  v o lu m e n ,
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su volumen, esto es, tomando en cuenta para la acomodación del embarque el 
factor de estiba. Y, claro está, en tal repartición deberá calcularse hipotó 
ticamente lo que debería corresponder a cada mercancía tomando justamente en 
cuenta sus dos valores de composición: su peso y su volumen. Existe, por lo 
mismo, una gama de tipos de flete que permiten equilibrar tanto el poso como 
el volumen de las mercancías. En las conferencias, como se conoce la ruta f¿ 
ja do ios barcos y  se puede estimar con relativa aproximación la composición 
general de la carga, será posible acomodar de manera muy relativa, y desde 
luego, la proporcionalidad entre peso y volumen a la composición aproximada 
de esa carga,
Gomo un ejemplo típico del problema, tenemos que las tarifas de 
las conferencias "The Association of West India 'Crans-Atlantic Steamship 
Lines" estipulan para la balsa, que os una madera muy liviana pero con volu­
men excesivo con relación a su peso, tma tarifa de Dis, 98.00 por 1,000 kilos 
mien+a*as que para el cafó, que es una mercadería más pesada y de volumen me- 
ñor en proporción a su peso, la tarifa os sólo de Dis, 42.07 por los mismos
1,000 kilos, y, finalmente, el hierro viejo, chatarra, Dis. 25,45 por el mis­
mo poso de 1,000 kilos.
Calidad física dé la mercadoria: Las condiciones físicas y la na­
turaleza de la mercadería pueden influir también en la fijación de la tarifa, 
Hay mercaderías que son de mal olor o que deterioran a otras. La harina, por 
ejemplo, no puede embarcarse junto con las manzanas : éstas Se pudren y la ha*» 
riña toma el olor de las manzanas, ^ay mercaderías que son peligrosas, otras 
espontáneamente inflamables, las hay que pierden peso en la ruta de viaje y 
requieren una verificación de ól a su llegada, etc,
/ L a s  c o n d i c i o n e s
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-Las condiciones físicas de las mercaderías pueden, por lo mismo, 
v-significar riesgos para el transportador o dificultades para la estiba. Cuan 
•do estos elementos son intrínsecos y de la propia naturaleza de la mercadería 
constituye un índice normal que fija an un nivel más alto la tarifa de la raer 
canc-ía-, • Desde luego, este índice normal tiene mucha, relación con el que he­
mos indicado como "cuidados en el c u r o  del viaje", clasificado entre los ín­
dices que tienden a subir las taxifas,. La línea de demarcación entre lo que 
podría considerarse como normal, o sea propio de la naturaleza misma de la 
mercadería, y, como índice excepcional de tendencia al alza, o sea no vincu­
lado a la naturaleza de la mercancía, es muy relativa.
ii) Indices que tienden al alza de las tarifas¡
Cuidados en el curso del viaja: Cuando la mercadería en el
curso del viaje necesita cuidados especiales, ello implica un costo mayor pa­
ra su transporte y, por lo mismo, constituye un índice que¡tiende a elevar la 
tarifa en proporción a la influencia sobre el costo adicional. Hay mercade­
rías que necesitan durante el viaje cierta ventilación, o refrigeración, o 
vina temperatura constante, o un grado de humedad- (dew point) particular, o 
'aquellas en que es necesario supervigilar constantemente el riesgo de combus­
tión espontánea en las bodegas, o las que sufren deterioro¿ o cuando se trata 
de transporte de animales, que necesitan alimentación y cuidado.
Como puede apreciarse, es muy difícil decir cuáles de éstas cons­
tituyen índices normales de la propia naturaleza de. la mercancía, y cuáles 
necesitan este cuidado por la especial condición del transporte. De todos
i
modos, cualquiera que sea la línea divisoria entre las dos [categorías aquí
/ c l a s i f i c a d a s
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c l a s i f i c a d a s ,  l o  im p o rta n t e  e s  que ambas i n f l u y e n  en l a  f i j a c i ó n  d e  l a s  t a r i ­
f a s ,  h a c ié n d o la s  s u b i r ,  p o r  s i g n i f i c a r  m a yo res c o s t o s  de e x p lo t a c ió n ,  s e a ,  co  
mo hemos d ich o ., p o rq u e im p lic a n  más r i e s g o s ,  p o s i b l e s  r e c la m o s ,  e t c , ,  o p o r­
que h a y a  n e c e s id a d  d e  t r a b a j o s  a d i c i o n a l e s  o , c o m p a rtim ie n to s  e s p e c i a l e s  de  
l o s  b a r c o s ,  e t c . ,  to d o  l o  c u a l  i m p l i c a  m ayores c o s t o s  d e  e x p lo t a c ió n  en l a  
o p e r a c ió n  e s p e c í f i c a  d e l  t r a n s p o r t e  d e  t a l e s  m e r c a d e r ía s .  E n  e l  c a so  d e l  
t r a n s p o r t e  d e - a n im a le s ,  p o r  e je m p lo ,  l a s  t a r i f a s  de l a s  c o n f e r e n c ia s  g e n e r a l­
m ente p re v é n  que l á  c o n s t r u c c i ó n  de e s t a b lo s  p a r a  s u  t r a s l a d o ,  l a  m a n u te n ció n  
y  e l  c o s t o  d e l  t r a n s p o r t o  de q u ie n  ha de c u i d a r l o s ,  a s í  como l o s  dem ás c u m p lí  
ra ie n t os de e x ig e n c ia s  s a n i t a r i a s  U o t r a s  g u b e rn a m e n ta le s  c o r r e n  a c a rg o  d e l  
e m b a rc a d o r. _ •. • :
P e so s e x c e s iv o s .  Cuando l o s  b u lt o s  de c a r g a  t ie n e n  un p o so  e x c e ­
s i v o ,  l a s  m a n io b ra s  de c a r g a  y  d e s c a r g a  pueden r e s u l t a r  más c o s t o s a s ,  0  l o s  
b a rc o s  t ie n e n  que p o s e e r  u n  e q u ip o  de g rú a s  d e  m ayor c a p a c id a d ,  que im p l ic a  
c o s t o s  a d i c i o n a l e s  de c o n s t r u c c ió n  y  co n secu en tem en te a m o r t iz a c io n e s  mayo­
r e s ;  o e s  n e c e s a r io  o c u p a r  s e r v i c i o s  a d i c i o n a l e s  d e g rú a s  f l o t a n t e s  o g rú a s  
p a r a  p e s o s  po sad o s ( h e a v y  l i f t s )  u o t r o s  e q u ip o s  a n á lo g a s .  E n  todo c a s o , d i ­
r e c t a  o in d ir e c t a m e n t e  l a  c a r g a  co n p e so s  e x c e s iv o s  i m p l i c a  c o s t o s  a d ic io n a ­
l e s  que h a b rá  que r e c a r g a r  a l a  t a r i f a .  L o s g ru p o s de m e r c a d e ría s  que c o rre s ,  
ponden a  m o to re s , e q u ip o s  i n d u s t r i a l e s ,  v a g o n e s, a u t o b u s e s ,  lo c o m o t o ra s ,  em­
b a r c a c io n e s ,  e t c . ,  c o n s t it u y e n  e l  t i p o  c l á s i c o  de e s t a  c l a s e  de m e r c a d e r ía ,
D im e n sio n e s  e x c e p c io n a le s .  M e r c a d e r ía  c o n  d im e n s io n e s  e x c e p c io n a ­
l e s  -redunda en d i f i c u l t a d e s  p a r a  l a  e s t i b a  y ,  p o r  l o  t a n t o ,  i m p l ic a  ta m b ié n ,  
d i r e c t a  o in d ir e c t a m e n t e ,  c o s t o s  a d ic io n a l e s  a l  t r a n s p o r t e .  P o r  l o  mismo, es, 
t e  í n d i c e  i n f l u y e  ta m b ié n  p a r a  que l a  t a r i f a  de t a l e s  m e rc a n c ía s  s e a  más a lta .
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Alto valor de la. mercadería: Este- .índice ti ene ion doble signifi­
cado, El primero se relaciona con la repercusión sobre lois costos mism*s 
del transporte, en el sentidc de que una mercadería de más: valor implica ma­
yor riesgo para el transportador y la posibilidad,do hacer frente.a reclamos 
mayores. El segundo significado és más bien de orden económico general. In 
dicamos ya, al principio de este capítulo, que una tarifa ¡puede tener rela­
ción con el límite de tolerancia del valor de la mercadería. Es decir, que 
una mercadería dé más valor intrínseco pued% soportar una tarifa más alta 
sin que por eso su flete de transporte signifique un demasiado peso en el 
precio de la mercadería en el mercado donde va a ser vendido. El porcentaje
i
del flete, aún siendo un flete alto, oon relación al precio de la mercadería 
misma, puede ser insignificante o muy bajo, jPor otra parte. si el ingx-epo 
total que un barco se supone que debería rondór se repai-ticóe tomando exclu­
sivamente en cuenta el peso y  volumen de las mercaderías, ocurriría que mer­
caderías con volumen o poso müÿ significativo tendrían que soportar tarifas 
elevadac, ann cuando el precio dé las mismas Tuera muy bajo. En tal caso, 
una tarifa que procediese con ’este criterio podría obstaculizar seriamente eO 
comercio y hasta eliminar prácticamene el transporte de determinadas mercadei 
rias, en perjuicio de los propios transportadores. Tomando en consideración 
estos elementos económicos de juicio, es natural que mercaderías de. precio 
mayor puedan compensar coa una tarifa un poco más elevada, sin que acarree 
perjuicios económicos, la incapacidad para soportar la tarifa que correspon­
deria a otras mercaderías de menor precio. Este segundo significado, por lo 
mismo, influye tanto en un sentido como en otro, para que la tarifa pueda sei 
más alta si el precio o valor de la mercadería puede soportarla, o para que 
la tarifa sea más baja, en caso contrario,
i i i )  I n d i c e s
Buen embalaje: Una mercadería bien embalada, sea por su ti­
po especial o por el cuidado que se haya tomado para el embalaje mismo, cons­
tituye un beneficio para el transportador. En efecto, el buen embalaje hace 
más fácil y rápida su carga y descarga,, evita poner cuidados especiales en 
dichas maniobras y durante el curso del viaje puede establecerse de antemano 
el espació que ha de ocupar en los planos de estiba y. necesariamente envuel­
ve menos riesgos por deterioros o reclamos. Por lo tanto, todos estos ele­
mentos constribuyen con más o menos fuerza a una disminución de los cost*s do 
operación y, directa o indirectamente, tienden a hacer bajar la tasa del fie 
te. ,
Facilidad de estiba t La facilidad de estiba puede influir en dis­
tintas formas para que la tarifa tienda a bajar.
Ciertas mercaderías son preferidas por su peso elevado, a pesar de 
su poco volumen, ya porque así se consigue cierta homogeneidad en el embar­
que total, ya también porque un barco técnicamente debe ir más bien hundido 
que a flote, ya que un barco en lastre o con poco peso puede sufrir perjui­
cios o daños en la hélice, el eje y otras partes inferiores de la quilla.
Por lo mismo, indirectamente, mercancías de este tipo evitan costos adiciona 
les en reparación o mantenimiento.
Otras mercaderías son cAaodas para estibarse en los entrepuentes j 
otras son prácticas para defender a su alrededor las mercaderías frágiles, 
bloqueándolas o evitando su movimiento.
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i ü )  I n d i c e s  q u e  t i e n d e n  a  l a  b a j a  d e  l a s  t a r i f a s
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Otras mercaderías son más resistentes y pueden soportar sobre 
ellas la estiba de mercancías, aun de cierto peso; en cambio, hay mercaderías 
poco resistentes que necesitan acomodo especial.
Hay mercaderías que pueden estibarse sin necesidad do protección 
ni separación entre ellas/ hay otras que, portel'Contrario¿ requieren mucho 
consumo de papel o madera de estiba, egún sea el casó, para su repartición 
o separación en las bodegas.
Por. último, hay mercaderías cuya maniobra de embarque o desembar­
que puwde realizarse en grandes lotes, o fácilmente con loé propios equipos 
'usuales en los barcos, y hay otras que exigen el empleo de;eslingas u otros 
equipos especiales, o que deben ser embarcadas o desembarcadas unidad por uim. 
dad.
Existo, pues, una gama considerable de condiciones copodíales en 
la estiba misma que, rcducidrs a un donominader común, puedo sintetizarse di­
ciendo que las mercaderías cuya facilidad da estiba es me .i or, influyen en una 
disminución de costos y riesgos y permite ciertas ventajas al transportador, 
por lo cual estos elementos se toman en cuenta como un factor que tiende a 
hacer bajas las tasas de flete de ellas, !
<0 Serie D: Coeficientes regionales.
Hemos dicho que los coeficientes relativos a esta serio están de­
pendiendo de la ruta del barco y, por consiguiente, están relacionados con 
la región o zona geográfica de destino del embarque. Por tial razón, huelga 
decir que estos factores varían de ruta a ruta, y, por ende, como cada confe­
rencia cubre rutas distintas, es difícil encontrar una igualdad de elementos 
do esta serie en dos conferencias diferentes. Esta aclaración es importante, 
especialmente cuando se quieren comparar tarifas de dos conferencias o de ru­
tas diferentes,
/C o m o  l a s
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Como las conferencias que nos interesa analizar son las de Centro- 
américa hemos aplicado, en la subclasificación que o. continuación silpÉb, el ' 
criterio de que vino de los coeficientes os constante y  los demás son varia­
bles. He aquí la subclasificación:
Coeficiente regional constante 
(de orden geográfico');
Coeficientes regionales variables 










Distancia desde Estados Unidos, 
o desde Europa a Centro ornórica 
Canal do Panamá
Malas vías do acceso a los puertos 
de Centroamórica 
Mal estado del equipo fijo portua­
rio
Necesidad de descargar en las radas 
Riesgos marítimos que cadLgen seguros 
especiales
Riesgos do la seguridad de las merca 
derías (robo, saqueo o merma) 
Derechos o tasas portuarios 
Reglamentos portuarios ; multas
Condición de muelles mal adaptados 
•al tráfico
Precio de manipulación de la carga 
demasiado elevado 
Congestión de los puertos. Demora 
en rotación del barco (tum-around)
Obligación de asegurar servicios 
regularas




Competencia de otros medios de transpor te. ”
De estos coeficientes podemos decir lo mismo que dijimos respecto 
a los índices de carga; esto es, que juagan una influencia directa o
/indirecta
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indirecta sobra los costos y que su consecuencia puedo sor; positiva o ncgati 
va en lo que se defiere al nivel de los fictos..
i) Coeficiente regional constante.(de orden geográfico):
Distancia: Si es cierto que la distancia teóricamente puede
ser considerada como un factor .aislado y, en esta forma se podría decir que 
a mayor distancia de-, ruta aumentan p” iporcionalmenté los costos de explota­
ción, sin embargo, en la práctica, hay que cuidarse mucho do considerar aisla 
do este -coeficiente. En efecto, dados los progresos tóenteos en la navega­
ción, la distancia; mediante ol aumento de velocidad en los barcos, juega un 
papel muy relativo: “.os importante, sólo en rutas muy largas. Poro la distan­
cia en ol fondo se traducé en tiempo do recorrido en el. viaje redondo que im­
plica una ruta y, actualmente, la congestión de los puertos, o los inconve­
nientes y mal-acondicionamiento qué puedan ofrecer los puertos para la. carga 
y la dosearga, hacen que, muchas veces ol barco estacionado', demorado en un 
puerto signifique más días, o una proporción de días y de tiempo muy conside­
rable en relación con el tiempo gastado en la navegación de la ruta. Por 
otra parto, la distancia tiene una relación íntima y sustancial con la deman­
da de flete,. Müchas veces es preferible recorrer una distancia muy superior 
y  llegar a un puerto en donde existe mucha carga por embarcarse y no arribar 
a puertos, que,. aunque a menor distancia, o'frece un volumen de carga reduci­
do y, por lo.mismo, el ingreso, del viajo es antieconômico,! Todas estas cir­
cunstancias influyen para que en muchas ocasiones tarifas .más reducidas o 
iguales correspondan xa rutas más largas, y viceversa.
Hemos clasificado como constante a esto coeficiente,. para el caso 
do Centroamónica, porque la distancia no aumenta el fleto en las distintas ta 
rifas de las conferencias centroamericanas, tomando separadamente las de la
/ruta
ruta europea y las de la ruta-de los Estados Unidos* Por ejemplo, on la ta­
rifa CA5de la Atlantic and-Gulf/West Coast of Central Amu rica and Mexico Con­
ference, la tarifa es la misma de Nueva ïoric o de Nueva Orleans hasta Puntá­
ronos, sin que por lo mismo se afecte la- tarifa por la diferencia do distan­
cia entre Nueva ïork y Nueva Orleans, La tarifa igualmente es la misma con 
destino a Puntáronos, o con destino a San José, en Guatemala, a pesar de que 
para llegar a este último puerto hay bastante diferencia en el recorrido, 
pues hay que sobrepasar las costas de Costa Rica, Nicaragua, El Salvador y  
llegar por fin al puerto guatemalteco mencionado.
Otro ejemplo: En las tarifas de la Association of West India 
Transatlantic Steamship Lines, partiendo de Centroamérica se aplican iguales 
tarifas a Burdeos que a Trieste, a pesar de que entre estos puertos europeos 
existe una diferencia de 5 a 6 dias mis de1 navegación.
Canal de Panamá: Goda vez que un barco va.o viene do o para los 
puertos del Pacífico de Centroamérica debe pasar.por el Canal de Panamá, en 
donde Se recargará el costo do su viaje con el pago de los derechos de paso 
del Canal, . *
Con este recargo se aplica a todas las líneas que desde Europa o
desde el Atlántico de los Estados Unidos hacen el servicio a la costa pacifi
ca de Centroamérica, le hemos calificado como constante a,este coeficiente 
regional de orden geográficoj quiere decirse con.esto que así como la distan 
cia no constituye un factor variable.en las tarifas de las conferencias que 
cubren las rutas centroamericanas en la actualidad, así también el recargo 
del paso del Canal os también un factor constante que debe tenerse en cuenta
para las rutas hacia la costa pacífica do dicha regién,
i i )  C o e f i c i e n t e s
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ii) Coeficientes regionales variables
Como en el caso de los índices de carga, estos coeficientes 
han sido clasificados para mejor comprensión en dos categorías: los que in­
fluyen con una tendencia hacia el alza de las tarifas y los- que influyen con
una tendencia en sentido contrario, :
Coeficientes que tienden al alza de los fletes
De orden náutico: En la parte II de este informe se estudia en de­
talle la situación actual de los puertos e instalaciones en Centroamórica.
Por lo tanto, al revisar los factores que constituyen los coeficientes qae 
tienden al alza en los fletes nos limitaremos brevemente a considerado.. íes de 
carácter general en lo que respecta a puertos, equipo, etc¿ de los países cen 
troamericanos.
Malas vías de acceso a los puertos de Centroamórica: Algunos puer­
tos de Centroamórica tienen difícil acceso como consecuencia de su localiza­
ción en los ríos, al fondo de una rada o de una laguna, ot^os están mal dra­
gados o mal balizados, o sin faros y luz suficiente en la boche, todo lo cual 
entraña demoras y riesgos en la navegación. Esto influye lógicamente en las 
tasas de fletes de las mercaderías destinadas a dichos puertos, pues dichas
tasas tienden a ser más elevadas.'
Mal estado del equipo portuario: El mal estado^ de las boyas de 
amarre, bitas, cabos, garfios, anillos o del equipo de manipulación de los 
• muelles, de las grúas, de los muelles mismos, de los hangares o depósitos, 
del suelo mal pavimentado o irregular en forma que hace difícil lá travesía 
en puentes y muelles; el mal estado de boyas, faros o proyectores; el servi­
cio de luz eléctrica insuficiente, en fin todo lo que produce dificultades o
/ d e m o r a s
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demoras en las maniobras de los barcos, o en su embarque, desembarque o depd 
sito de las mercancías, influyen necesariamente en los costos mismos de las 
operaciones de terminal,tendiendo, por lo mismo, a hacer subir las tarifas 
de fletes.
Necesidad de descargar o cargar en las radas; Si como conaécuen-
cia de las condiciones de los puertos, ya sea por falta de profundidad en
\ ’ .........las zonas de atraque, o por embotellamiento de los muelles, los barcos tie­
nen que sujetarse al riesgo de cargar y  descargar en las radas, o en mar 
abierto, con la ayuda de lanchones o lanchas, las maniobras de carga y des­
carga se hacen con más lentitud y los riesgos que sufren los barcos y las 
mercancías son más numerosos. Por lo tanto, es también natural que estos 
elementos influyan para que las tarifas sean más altas.
Riesgos marítimos que exigen seguros especiales : Cuando por cual­
quiera de las circunstancias antes mencionadas los armadores tienen que cu­
brir riesgos específicos y pagar primas adicionales en sus contratos de segu­
ros ordinarios, es claro que las tarifas suban porque las primas adicionales 
se trasladan a los embarcadores en las tasas de flete.
De orden administrativo
Derechos de puertos y tasas portuarias; En Centroamórica, de ma­
nera general, los derechos de puerto que se cobran a las embarcaciones y las
'demás tasas portuarias no son nominalmente exageradas. Pero si se considera
?
que tales derechos son exclusivamente el pago razonable de un servicio, po­
dría decirse que son elevados, pues no compensan los escasos servicios que 
se prestan; malos muelles, falta de equipo, etc. Puede afirmarse, de manera
/general,
general, que las compañías de navegación no tendrían objeción en pagar los 
actuales, y  aun un poco más elevados -derechos de muelles y!tasas portuarias 
si, a cambio de eso, se les garantizaran hervidos portuarios eficientes que, 
en muchos casos, podrían eliminar demoras de los barcos hasta de tres y cua­
tro dias,
Reglamentos portuarios; murtas; Los reglamentos portuarios reper- 
:cuten tambión sobre las tasas de flete. Por ejemplo, si un puerto sólo está 
abierto en las horas del día, el armador tiene que sobrecargar el valor del 
riesgo de la espera de muchas horas de la noche sin poder cargar y descargar 
su barco. Los reglamentos portuarios que permitan una coordinación bien or­
ganizada entre el trabajo del muelle, de la aduana, de los i ferrocarriles que 
han de transportar la mercadería, de las bodegas,.depósito^, etc. permiten 
acelerar el trabajo de los barcos. Por el contrario, irregularidades o fal­
tas de coordinación entre los elementos materiales o administrativos que en­
tran en la operación de carga y descarga de un barco implican demoras o len­
titud, o sobrecargo de trabajo que repercuten en alza de los fletes. Multas 
exageradas o mal impuestas, o con criterio exclusivamente de policía fiscal 
que no toma en cuenta la realidad de las circunstancias variantes en las 
operaciones de puerto, hacon tambión que las tasas de fletes se encarezcan.
De orden comercial
Condición de muelles mal adaptados a la -carga; En varios puertos 
de Centroamérica la insuficiencia de los muelles y el hecho de que tenga que 
darse preferencia al embarque de bonano, por ejemplo, obliga a.que los barcos 
interrumpan la maniobra de carga o descarga, .-o esperen turno, o necesiten un
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t r a b a j o  o e q u ip o  a d i c i o n a l e s  p a r a  d e s c a r g a r  más rá p id a m e n te  l a  c a r g a  s e c a ,  a  
f i n  de d a r  l u g a r  a l  em barque de l a  f r u t a »  En to d o s l o s  c a s o s ,  l a  d i f i c u l t a d  
ô ¡demoras que o c a s io n a n  e s t a s  c o n d ic io n e s  t ie n d e n ,  do m a n era  g e n e r a l,  a  i n ­
f l u i r  en  l a  s u b id a  de l a s  t a r i f a s  de f l e t e s »
P r e c io  e le v a d o  de m a n ip u la c ió n : Entendem os p o r m a n ip u la c ió n  l a
■ r e c e p c ió n  y  e n t re g a  de l a  m e r c a d e r ía ,  s u  c l a s i f i c a c i ó n ,  s u  v e r i f i c a c i ó n  o 
c o t e jo ,  l a  v i g i l a n c i a ,  e l  em barque, é l  d esem b arq ue, l a  t r a m it a c ió n  de d o cu ­
m en to s, e t c .
L o s  p r e c io s  d e  m a n u te n ció n  e le v a d o s  im p lic a n  a u to m á tica m e n te  t a r i ­
f a s  más a l t a s ,  p o rq u e  so n  pag ad o s p o r e l  a rm ad o r s o b re  s u  in g r e s o  p o r f l e t e s ,  
y ,  c l a r o  e s t á ,  e l  arm ador t r a s l a d a  e so s  c o s t o s  a l  em b a rca d o r p o r m edio de l a s  
t a r i f a s  de f l e t e s .
C o n g e s t ió n  d e l o s  p u e r t o s .  Dem oras p ro lo n g a d a s  en l o s  v i a j e s  r e ­
dondos : E s t e  e s  uno de l o s  más im p o rt a n t e s  f a c t o r e s  que o o n t r ib u y e n  a u n a
e le v a c ió n  de f l e t e s .  L a  dem ora de l o s  b a r c o s  p o r i n s u f i c i e n c i a  de l a s  zonas  
de a t ra q u e  en l o s  m u e lle s  o p o r  c u a l q u ie r  o tra , c a u s a  in e v it a b le m e n t e  r e p e r c u  
t e  en e l  m ayor c o s t o  de e x p lo t a c ió n ,  a  más de que e c h a  a  p e r d e r  l o s  i t i n e r a ­
r i o s ,  im p id ie n d o  d e e s t a  m anera e l  a r r i b o  a  o t r o s  p u e r t o s  en l a s  é p o ca s p r e ­
v i s t a s ,  y  p ro v o ca n d o  d e s c o n f ia n z a  en l o s  e m b a rca d o res y  muchas v o c e s  p e r j u i ­
c i o s  eco n ó m ico s a  é s t o s .  E n C e n t ro a m é ric a ,  en té rm in o s  g e n e r a le s ,  l a  congejs 
t ió n  de l o s  p u e rt o s  y  l a  dem ora de l o s  b a rc o s  e s p ro b le m a  f r e c u e n t e  y  que ne. 
c e s i t a  una s o lu c ió n  in m e d ia t a .  E s t e  e s  un f a c t o r ,  p o r l o  m ism o, oh e l  c u a l  
l a  in t e r v e n c ió n  de l o s  E s t a d o s  p a ra  a m p lia r  l o s  m u e lle s ,  d o t a r lo s  de buen  
e q u ip o , do a d ecu a d a  re g la m e n t a c ió n  y  e f i c i e n c i a ,  p o d r ía  i n f l u i r  en g ra n  e s ­
c a l a  p a r a  una r e d u c c ió n  de l a s  t a s a s  de f l e t e ,  como s e  a n a l i z a  m e jo r en l a
/ p a r t e  I I  que
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p a r t e  I I  quo e s  l a  p e r t in e n t e  a l  .e s t u d io  d e  e s t o s  f a c t o r e s ' do t a n  v i t a l  im ­
p o r t a n c ia .  A c o n t in u a c ió n  s e  e x a m in a rá n  l o s  f a c t o r e s  que más comúnmente eau  
sa n  l a  dem ora.
P r i o r i d a d  en l o s  m u e lle s ; Cuando b a r c o s  que no; pueden o no t ie n e n  
d e re c h o s  a  l a  p r io r i d a d  p a r a  e l  a t ra q u e  t ie n e n  que e s p e ra r;  mucho tie m p o  fo n ­
d ead o s e sp e ra n d o  e l-  t u r n o ,  l a  r e p e r d ’ - ió n  s o b re  e l  a l z a  de l a s  t a r i f a s  es  
I n e v i t a b l e .  ’ .
I r r e g u l a r i d a d  en l o s  i t i n e r a r i o s  de l o s  b a r c o s ; E n  l a  mayor- p a r t e  
de l a s  v e c e s ,  e s t a  i r r e g u l a r i d a d  p r o v ie n e  de l a s  c o n d ic io n a s  r e l a t i v a s  - i  mal 
e s ta d o  de l o s  p u e r t o s ,  © q u ip o s  y  a d m in is t r a c ió n ,  l o  que a c a r r e a  c o n s e c u e n c ia s  
p a r a  b a rc o s  y  e m b a rc a d o re s. L a  l l e g a d a  im p r e v is t a  de un b i r c o  dem ora l a  co n ­
s e c u c ió n  de t r a b a ja d o r e s  o l o s  p r o c e d im ie n t o s  a d m in is t r a t iv o s  in d is p e n s a b le s  
p a ra  l a  l le g a d a  y  p a r a  e l  em barque. Adem ás, l a  p r o p ia  l l e g a d a  im p r e v is t a  de  
b a rc o s  puede o c a s io n a r  c o n g e s t io n e s  d i f i c u l t a n d o  l a  d i s t r i b u c i ó n  n o rm a l d e l  
U -o b a jo  y  d e l  e s p a c io  que s e  -p o d ría  o b v i a r  s i  s e  c o o r d in a s e  con a n t i c ip a c i ó n  
« s e  fjrva.uaj o  y  e l  e s p a c io  d is p o n ib le  d e l  m u e lle .  C a s i  to d a é  l a s  l i n c a s  e u ro ­
p e a s , en l a  c o s t a  d e l  P a c í f i c o  c e n t ro a m e r ic a n o , c a r e c e n  de i t i n e r a r i o s  f i j o s  
p o r l a s  m a la s c o n d ic io n e s  de l o s  p u e r t o s ,  d i f i c u l t á n d o s e  a s í  l a s  o p e r a c io n e s  
de p u e rt o  y  cayendo e n  e l  c í r c u l o  v i c i o s o  de que l a  c o n g e s t ió n  a c a r r e a  l a  
i r r e g u l a r i d a d  de l o s  i t i n e r a r i o s  y  ó s t a ,  a  m enudo, o c a s io n a  c o n g e s t ió n  en 
l o s  p u e r t o s .  Ya m encionam os, adem ás, que ©l s e r v i c i o  e f i c i e n t e  y  e l  p r e s t i ­
g io  de l a s  com pañías de n a v e g a c ió n  s u f r e n  cuando no pueden c o n t a r  con z a r p e s  
y  a r r ib a d a s  f i j a s  y  que l o s  e m b a rca d o re s s u f r e n  ta m b ió n  p e r j u i c i o  cuando s u  
m e r c a n c ía  l l e g a  o d em asiad o  p ro n t o  o d em asiad o  t a r d e  r e s p e c t o  a l a  fe c h a  e s ­




D e p ó s it o s  muy a le ja d o s  de l o s  m u e lle s ; Guando l o s  d e p ó s it o s  do  
l a  ad uana u  o t r o s  e s t á n  muy a le ja d o s  de l o s  m u e lle s ,  l a  m e rc a d o ria  s u f r e  mayo 
r e s  r ie s g o s  y  m ayor c o s t o  en s u  m o v i l iz a c ió n  d e sd e  a b o rd o  h a s t a  l o s  d e p ó s it o s ,  
o v i c e v e r s a  (c a s o  d e l  p u e rt o  de A c á j u t l a ) ,
F a l t a  de m a t e r ia l  ro d a n te  en l o s  f e r r o c a r r i l e s : Ya s e a  po rq u e se
u t i l i z a n  l o s  vag o n es como d e p ó s it o s  p r o v i s io n a l e s  p a ra  l a  ad u a n a , como en  
P u e rt o  L ic ió n , p o r e je m p lo , y a  s e a  p o rq u e l a s  co m p añ ías f e r r o c a r r i l e r a s  adm i­
n i s t r a d o r a s  d e l  p u e r t o  no p e rm ite n  l a  c o m p e te n cia  d e l  cam ió n , como en P u n ta -  
r e n e s ,  o p o rq u e l o s  d e re c h o s  de p u e r t o  r e s u lt a n  s e r  más e le v a d o s  p a r a  m erca ­
d e r í a s  m o v il iz a d a s  p o r  cam ión que p a ra  a q u e l la s  m o vid as p o r  f e r r o c a r r i l ,  l a  
V e rd a d  os que en C e n t ro a m é ric a  a  menudo s e  p r e s e n t a  e l  pro b lem a  de f a l t a  de  
e q u ip o  ro d a n te  en l o s  f e r r o c a r r i l e s  y  eso  c o n g e s t io n a  l o s  d e p ó s it o s  de ad ua­
n a s  y  d i f i c u l t a  l a s  o p e r a c io n e s  do l o s  p u e r t o s .  E n  to d a  C e n t ro a m é ric a  no 
e x i s t e  u n  s o lo  p u e r t o ,  do e n t r e  l o s  a b ie r t o s  a l  t r á f i c o  i n t e r n a c i o n a l  y  adm i­
n i s t r a d o s  p o r co m p a ñ ía s de f e r r o c a r r i l ,  en l o s  c u a le s  puedan e n t r a r  l o s  cam io  
no s a l o s  m u e lle s ,  l o  c u a l  im p l i c a ,  t a r d o  o tem p rano , u n a - p o s ib le  e s c a s e z  do  
v a g o n e s. Además, m uchas v e c e s  e l l o  i m p l ic a  t r a s b o r d o s  i n ú t i l e s  d e l  b a rc o  a l  
f e r r o c a r r i l ,  de é s t e  a  un cam ió n , e t c .  Todo e s t o  c o n t r ib u y e  n e c e s a r ia m e n t e ,
■de m anera i n d i r e c t a ,  a  h a c e r  d i f í c i l  y  c o s t o s a  l a  p e rm a n e n cia  d e l  b a rc o  en  
p u e r t o  y ,  p o r  en d e, a  aum entar l a s  t a r i f a s  de f l e t e s .
F a l t a s 'd e  v í a s  de a c c e s o  co n l o s  h i n t e r l a n d s : P o r e je m p lo ,  l a
¡
f a l t a  de c a r r e t e r a  a  P u e rt o  B a r r i o s ,  l a . m a la  c o n d ic ió n  de l a  v í a  a  S an Ju an  
d e l  S u r ,  l o  i n s u f i c i e n c i a  d e l  f e r r o c a r r i l  h a s t a  C o r in t o ,  c o n t r ib u y e n  ta m b ién  




d e s a d m in is t r a t i v a s ,  l a  f a l t a  de c o o r d in a c ió n  s im u lt á n e a  e n t r e  d i s t i n t o s  d e­
p a rta m e n to s o f i c i a l e s  que t ie n e n  que' v e r  con l a  v i d a  p o r t u á r ia ,  l a  e n g o rro s a ,  
l e n t a  y  a n t ic u a d a  o r g a n iz a c ió n  de l a s  a d u a n a s , so n  f a c t o r e s  que ta m b ió n  con­
t r ib u y e n  a l a  d e f i c i e n c i a  y  dem oras en l o s  p u e rt o s ' y ,  como; r e p e r c u s ió n ,  a l a  
e le v a c ió n  de t a r i f a s  de f l e t e s .
L e n t it u d  e n  l a s  -t r a n s m is io n e s  t e l e g r á f i c a s  y  t e l e f ó n i c a s  : C o n s t i­
tuir,? un elem ento  más que p e r j u d i c a  a  l a  e f i c i e n c i a  'en l a  a d m in is t r a d . ih  y  o r ­
g a n iz a c i ó n 'p o r t u a r ia s ,  r e p e r c u t ie n d o  en p e r j u i c i o s  p a rá  l a ë  co m p añ ías n ave  
g a c ió n  y ,  c o n secu en tem en té, in f lu y e n d o  en l a  e le v a c ió n  de t a r i f a s  de f i â t e s .
"  ' - L egx Si aQi-5n ¿ e l  trá b a n o ^ p or t u a r i o  : --E n -g e n e ra l,.|,e n  C e n t ro a m é ric a
e l  t r a b a j o  p o r t u a r io , - 5e s p e c ia lm e n t e  én l a  e s t i b a ,  s e  paga p o r  t ie m p o . E s t o  
i m p l ic a  mucha p é r d id a  en e l  re n d im ie n t o  de l o s  t r a b a j a d o r e s .  S e r í a  ú t i l  y  
c o n v e n ie n t e  un e s t u d io  b ie n  hecho s o b re  l a  p o s i b i l i d a d  de re e m p la z a r lo  r o r  
e l  pago p o r  t o n e la d a ,  e n -fo rm a -q u e , con m ayor b e n e f i c i o  p a r a  l o s  p r o p io s  t r a  
b a ja d o r e s ,  é s t o s  puedan r e n d ir '  un t r a b a jo  más e f i c i e n t e  y  p ro v e c h o so  p a ra  l a s  
o p e r a c io n e s  p o r t u a r i a s ,  '•f 1
A d m in is t r a c ió n  • p o rt u a ria : L a  e x p e r ie n c ia ,  e l  c o n o c im ie n t o  y  l a
t é c n i c a  de l o s  a d m in is t r a d o r e s  de l a  fu n c ió n  p o r t u a r i a  p o d r ía n  r e n d i r  b e n e f i  
c i o s  i n c a l c u l a b l e s  que r e d u n d a r ía n  en una m e jo r o r g a n iz a c ió n ,  en más p o s i t i ­
v a  e f i c i e n c i a  de l a s  t a r e a s  a  c ím p lir s e ., e n  l o s  p u e r t o s  e ,  in d ir e c t a m e n t e ,  i n ­
f l u i r í a n  en u n a  b a ja  de t a r i f a s  de f l e t e s .
Riegos de la seguridad de las-mercaderías : Aun .cuando los embar­
cadores aseguren sus mercaderías los puertos én que existen más riesgos por 
memas, saqueos o robos, constituyen un problema para las compañías de
/n a v e g a c ió n ,
Formalidades administrativas y aduaneras: El exceso de formalida­
n a v e g a c ió n ,  p o rq u e  l a s  com pañías de s e g u ro s  d e s p u é s  de p a g a r a v e r ía s  y  s in ie js  
t r o s , a  l o s  a se g u ra d o s  r e p i t e n  s u  a c c ió n  re cla m a n d o  a  l,a s  co m p añ ías d e  n a v eg a ­
c ió n  en l a  p a r t e  de r e s p o n s a b il id a d  que a  e l l a s  p u d ie r a  t o c a r l e s *  P o r  l o  m is  
mo, una b u e n a  o r g a n iz a c ió n  p o r t u a r ia  en l o s  p u e r t o s  c e n t ro a m e ric a n o s  p e r m it i­
r í a  d is m in u ir  e l  m argen de r i e s g o  que i n f l u y e  n e c e s a r ia m e n t e  en e l  n i v e l  ge­
n e r a l  de l o s  f l e t e s .
O b lig a c ió n  de a s e g u r a r  s e r v i c i o s  r e g u l a r e s ; E n t r e  l o s  e le m en to s  
que t ie n d e n  a l  a l z a  dle f l e t e s  en g e n e r a l,  cuando s e  t r a t a  de l a s  l í n e a s  de 
c o n f e r e n c ia s ,  se  c i t a  e l  d e l  r u b r o ,  .pues l a s  co m p añ ías norm alm ente t ie n e n  que  
c u b r i r  l o s  r ie s g o s  de l o s  d é f i c i t  de c a r g a  en c a s o  de z a r p e s  co n  b a r c o s  in s u ­
f ic ie n t e m e n t e  c a rg a d o s ,  a  f i n  d e sm a n to n e r l o s  s e r v i c i o s  r e g u l a r e s .  E n  cam©- 
b i o ,  l o s  e m b a rca d o re s t ie n e n  e l  b e n e f i c i o  de l a  r e g u la r id a d  de l o s  z a rp a s  y  
l le g a d a s  de l o s  b a r c o s ,  y  de l a  e s t a b i l i d a d  de l o s  f l e t e s ,  q u e, como ya  hemoe 
d ic h o ,  c o n s t it u y e n  u n a  de l a s  más g ra n d e s  v e n t a ja s  de l a s  c o n f e r e n c ia s .
I r r e g u l a r i d a d  de l a  c a r g a ; Como l a s  c o n f e r e n c ia s  no pueden a se g u ­
r a r  de antemano una s o l a  c l a s e  d e  c a r g a ,  s a lv o  en c a s o s  muy e s p e c i a l e s  (como 
p o r  e je m p lo ,  c a r g a  de r e g r e s o  c e n t ro a m e ric a n a  c o n c e n t ra d a  en c a f é ,  a lg o d ó n  y  
po co s p ro d u c t o s  m ás) l a s  c o n f e r e n c ia s  t ie n e n  que c o n te m p la r e s t e  f a c t o r  que  
t ie n d e  a  e l e v a r  l a  t a r i f a  p a r a  c u b r i r  e l  r i e s g o  d e I n e s t a b i l i d a d  en e l  e q u i­
l i b r i o -  d e  l a  c a r g a  t o c a n t e  a - s u  p e so  y  vo lu m en .
F a l t a  de c o m p e te n c ia ; A lg u n o s b a rc o s  in d e p e n d ie n t e s  y ,  aun o c a ­
s io n a lm e n t e  l o s  b a rc o s  tram p s p o d ría n , l l e g a r  a  p u e r t o s  c e n t ro a m e ric a n o s  y  pe­
s a r ,  co n más o menos im p o r t a n c ia ,  en l a  c o n c u r r e n c ia .  L am en tab lem ente, l a s  
m a las c o n d ic io n e s  de l o s  p u e r t o s  a l e j a n  l a  p o s i b i l i d a d  de c o n t a r  con e s t o s
/e le m e n t o s
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■' e le m e n to s -'m oderadores de l o s  p r e c i o s  de l a s  t a r i f a s - . .  ; P o r l o  m ism o, C e n t ro a -  
m ú r ic a  c a r e c e  de c o n c u r r e n c ia  o c o m p e te n cia  a  l a q  ^ c o n fe re n c ia s  y ,  de m anera  
g e n e r a l,  p u e d e - d e c ir s e  que l a  f a l t a i d e  c o m p e te n c ia  e s  ele m en to  que c o n t r ib u y e  
a l  b i z a  de l a s ' t a s a s  :de f l e t é .  Son p o ca s l a s  l í n e a s  de c o n f e r e n c ia s  que s i r ­
v e n  a e s o s  p u e r t o s ,  segu ram en te p o r  s u s  m a la s c o n d ic io n e s , ;  Un m e jo ra m ie n to  
de l o s  p u e r t o s ,  p o r  l o ‘m ism o, p o d r ía  a t r a e r .in c l u s o  l a  c o m p e t e n c ia . in t e r io r  
d e n tro  de l a s  m ism as c o n f e r e n c ia s ,  m e d ia n te  :un s e r v ic io 'd é , m á s  com pañías y  
b a rc o s  p e r t e n e c ie n t e s  a  l a s  p r o p ia s  c o n f e r e n c ia s .  •; .
C o e f ic ie n t e s  que t ie n d e n  a l a  b a ja  de- f l e t e s
De o rd e n  c o m e r c ia l  .
F le t e  de r e t o m o : E n  e l  c a so  de C e n t r o a m ó r ic a , ju r a n t e  l o s  s e i s
.. ...... : : . . 5 1 ; _ i’ , '
m eses e s t a c io n a le s  c o r r e s p o n d ie n t e s  a l a  e x p o r t a c ió n  d e  c a fó 'H a y  un buen t o ­
n e l a j e  s e g u ro  de c a r g a  p a ra  e l  r e g r e s o  d e l  b a r c o .  Cuando l a s  e x p o r t a c io n e s  
puedan e x t e n d e rs e  a to d o  e l  año , con más d i v e r s i f i c a d a  pxtMluceâ ón e x p o r t a b le ,  
e s t e  f a c t o r  i n f l u i r á  en un n i v e l  más b a jo  de f l o t e s .
De o rd e n  económ ico
S u b v e n c io n e s  : Cuando l a s  com pañías e s t á n  s u b v e n c io n a d a s , y  t a l
e s  e l  c a s o  de a lg u n a s  que s i r v e n  a C e n t ro a m ó ric a , pueden p a j a r  s u s  t a s a s  de  
f l o t e s  s i n  i n c u r r i r  en d em asiad o s r ie s g o s  de p é r d id a s .  Lap s u b v e n c io n e s  ju e  
gan, p u e s , en c i e r t a  m ed id a, como un f a c t o r  de t e n d e n c ia  a l a  b a j a .  E s t a  
c ir c u n s t a n c i a  p a r t i c u l a r  debe to m a rse  en c u e n ta  p o r l a  n u e v a  com pañía de n a ­
v e g a c ió n  c e n t ro a m e ric a n a , s i  s e  d e c id ie s e  p o r  s u  c r e a c ió n .
C o m p ete n cia  de o t r o s  m ed io s de t r a n s p o r t a ; S i  e x is t e n  p o s i b i l i d a  
d e s de t r a n s p o r t e  de l a s  m e r c a d e ría s  p o r  o t r o s  m ed io s que no se a n  l o s  d e l
/ t r a n s p o r t e
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-, t r a n s p o r t e  m a rít im o , e s t a  C o m p ete n cia  c o n s t it u y e  u n  e le m en to  que t ie n d e  a  l a  
b a ja  de l o s  f le t e s #  S n  C e n t ro a m é ric a  sò n  muy p o ca s  l a s  m e r c a d e r ía s  que pue­
d en t r a n s p o r t a r s e  p o r  o t r o s  m ed io s* Un c i e r t o  número de r e f r i g e r a d o r a s ,  ap a  
r a t o s  m é d ic o s , de ó p t i c a ,  o d e  r e l o j e r í a  y  a lg u n o s  p ro d u c t o s  f a r m a c é u t ic o s  
c o m ie n z a n -a  l l e g a r  a l  Is tm o  C e n tro a m e ric a n o  p o r  a v ió n .  E s t a  c o m p e te n cia  con  
t r i b u i r á ' a  m a n te n er t a r i f a s  r a z o n a b le s ,  p o r  l o  menos p a r a  e s t a  d a s e  de m er­
c a n c ía s .  Guando l a  c a r r e t e r a  p a n a m e ric a n a  e s t é  c o n c lu id a  e s  p o s ib le  tam b ién  
que c i e r t a s  m e r c a n c ía s  c c ra o .a u to m ó v ile s  o m a q u in a r ia  a g r í c o l a  puedan s e r  
t r a n s p o r t a d a s  en cam io nes e s p e c ia le s  que e x i s t e n  a l  e f e c t o  y  que o t r a s  como
a u to b u s e s  o ca m io n e s puedan l l e g a r  a  l o s  p a ís e s  c e n t ro a m e ric a n o s  p o r  s u s  p ro  
p io s  m e d io s .
D , Método de f i j a c i ó n  de l a  t a s a  f i n a l
L a  t a r i f a  f i n a l  e s  l a  r e s u lt a n t e  de l a s  c o n s id e r a c io n e s  de i n ­
f l u e n c i a  que h a y an  t e n id o  so b ro  l a s  d i s t i n t a s  m e r c a n c ía s  l o s  f a c t o r e s  c a t a lo  
gados en  l a s  c u a t r o  s e r i e s  a q u í a n a l iz a d a s :  c a rg o s  f i j o s ,  g a s to s  do v i a j e ,  
í n d i c e s  de c a r g a ,  y  c o e f i c i e n t e s  r e g i o n a l e s .
C ad a a m a d o r t ie n e  y a  u n a  e s t im a c ió n  p a r a  s u  p r o p io  u so  de l a s  s e  
r i e s  c o r r e s p o n d ie n t e s  a c a rg o s  f i j o s  y  g a s t o s  de v i a j e ,  y  con e s t o  c o n o c i­
m ie n to  p a r t i c i p a  co n l o s  o t r o s  a m a d o re s  en l a  d is c u s ió n  de l o s  e lem en to s re  
- l a t i v o s  a  í n d ic o s  de c a r g a  y  c o e f c ie n t e s  r e g io n a le s  p a ra  l l e g a r  p o r  f i n  a  un  
e n te n d im ie n to  r e la t iv a m e n t e  a l  monto qu e ha de f i j a r s e ,  como t a s a  f i n a l ,  pa­
r a  l a  m e r c a n c ía  d e  que s e  t r a t e .  Cada a m a d o r  h a c e , p u e s , s u s  e s t im a c io n e s  
y  c á l c u l o s  y  s u s  p ro p u e s t a s  y  c o n t r a p r o p u e s t a s  h a s t a  c o n v e n ir  f in a lm e n t e  en  
l a  t a r i f a  ú n ic a  que l a  c o n f e r e n c ia  h a  de a p l i c a r . ■
/La tasa
«
L a  t a s a  f i n a l  d e c id id a  p a r a  u n a  m e rc a n c ia  s e r á  pues e l  t o t a l  de X  
más Y, en l a  c u a l  X r e p r e s e n t a  l a  e s t im a c ió n  de l a s  s e r ie s !  de c a rg o s  f i j o s  y  
g a s to s  de v i a j e ,  s o b re  l a s  c u a le s  l o s  arm a d o re s más o menos t ie n e n  como una  
b a se de c á l c u l o  a-Y c o n s t it u y e  u n a  r e s u l t a n t e  e s tim a d a  p o r l o s  p r o p io s  armado­
r e s  d e sp u é s  de l a s  d is c u s io n e s  de l a s  p ro p u e s t a s  y  c o n t r a p r o p u e s t a s  p o r cada  
uno de e l l o s  p r e s e n t a d a ,
E . P o s ib i l id a d e s  de a c c ió n  de l o s  c in c o  g o b ie rn o s  s o b re  l a s  s e r i e s  mer p i o ­
la d a s  .
L a  c l a s i f i c a c i ó n  a n t e r i o r ,  como se  ha d ic h o ,  no c o n s t it u y e  no  
un método de d i v i s i ó n  de l o s  d i s t i n t o s  ele m en to s que pueden i n f l u i r  en l a  f i  
j a c i ó n  de u n a  t a s a  de f l e t e , -  L o s  r e f e r i d o s  e le m en to s pucdion ó a a o ü x o o * w  u.v 
d i s v m t a  m anera, pueden a g r u p a r s e  b a jo  o t r o s  p u n te e de v is jt a  7 , e s muy común, 
p o r  e je m p lo , l a  d i v i s i ó n  g e n e r a liz a d a  e n ' l a s  c o n t a b il id a d e s  de c o s t o s ,  de  
a g r u p a r  l o s  que a f e c t a n  d ire c t a m e n t e  p o r  v i r t u d  de l a  c a r g a  o d e l  v i a j e  d e l  
b a r c o ,  denom inándose c o s t o s  d ir e c t o s ,  p o rq u e  pueden s e r  b a s t a n t e  d i v i s i b l e s  
en l a  c a n t id a d  de c a rg a  que un b a rc o  norm alm ente t r a n s p o r t a  en s u  v i a j e  r e ­
dondo, y  c o s t o s  i n d i r e c t o s  l o s  que r . j  a fe c t a n  de modo, d e te rm in a d o , y ,  p o r l o  
t a n t o ,  no v a r í a n 'e n  r e l a c i ó n  a l  vo lum en m o v il iz a d o .  P e ro  c u a lq u ie r a  que s e a  
l a  fo rm a de c l a s i f i c a r  o d i v i d i r  e s t e  c o n ju n t o  de e le m e n to s que in f l u y e n  o 
componen l a  t a s a  f i n a l ,  l o  que n o s i n t e r e s a  s a b e s  e s  h a s t a  qué pu n to  se  pue­
de a c t u a r ,  en e l  c a so  de C e n t ro a m é ric a , s o b re  e s e  sin n ú m ero  de e le m e n to s y  
f a c t o r e s ,  p a ra  t r a t a r  de que l a s  t a r i f a s  se a n  l o  más b a ja á  p o s ib l e s ,  y ,  a l  




E s  e v id e n t e  que s o b re  l o s  c a rg o s  f i j o s  q u e, en d e f i n i t i v a ,  c o n s t l  
tu y e n  l o s  g a s to s  g e n e r a le s  y  c o s t o s  de o p e r a c io n e s  de l a s  em p resas o compa­
ñ ía s  d e  n a v e g a c ió n , l o s  G o b ie rn o s  no t ie n e n  p o s i b i l i d a d  de a c c ió n  d e n in g u n a  
. c l a s e ,  pu es e s t o s  e le m en to s o f a c t o r e s  p e rt e n e c e n  a l  d o m in io  d e l  n e g o c io  de 
c a d a  em presa en p a r t i c u l a r »  S ó lo  en e l  c a so  do que s e  fu n d a ra  u n a  com pañía  
m e rca n te  c e n t ro a m e ric a n a  l o s  c in c o  p a ís e s  p o d ría n  c o o p e r a r  p i r a  que e s t a  em­
p r e s a  t u v ie s e  l a  a d m in is t r a c ió n  m is e co n ó m ica  y  e f i c i e n t e  y ,  p o r  l o  mismo, 
i n d i r e c t a  o d ire c t a m e n t e  p o d r ía n  t e n e r  un c o n t r o l  s o b ré  l o s  e le m e n to s de l a  
s e r i e  denom inada ’’ c a rg o s  f i j o s " ,
R e sp e c to  a  l a  a c c ió n  que l o s  c in c o  p a ís e s  p u d ie r a n  t© n cr s o b re  
l o s  e le m en to s o f a c t o r e s  de l a  s e r i e  B , o se a n  g a s t o s  de v i a j e ,  podernos d i v i  
d i r í a  en a c c ió n  d i r e c t a  y  a c c ió n  i n d i r e c t a .  L a  a c c ió n  d i r e c t a  no p o d r ía  s e r  
r e a l i z a d a  en l a s  a c t u a le s  c i r c u n s t a n c i a s  porque Centroam é r i b a  no  p o see b a r ­
co s p r o p io s  o una f l o t a  d e n t r o  de l a s  c o n f e r e n c ia s .  P o r l o  mismo, n i  a  t í t u  
l o  de c o m p e te n c ia  i n t e r i o r  d e n t ro  de e l l a s ,  l o s  p a ís e s  p o d r ía n  a c t u a r  en xana 
r e d u c c ió n  de l o s  g a s t o s  de v i a j e  que a h o ra  form an p a r t e  in t e g r a n t e  de l o s  de  
f l e t e s  m a rít im o s  de C e n t ro a m ó ric a , P e ro , en cam b io , una a c c ió n  i n d i r e c t a  po 
d r í a  t e n e r  e f i c a c i a »  P o r e je m p lo , to d o  cu a n to  l o s  g o b ie rn o s  c e n t r o a m e r ic a ­
nos p u d ie r a n  h a c e r  p a r a  d is m i n u i r  l a s  dem oras de l o s  b a r c o s  en s u s  p u e rt o s  
c o n t r i b u i r l a  a  u n a  d is m in u c ió n  de l o s  g a s t o s  p o r v i a j e  re d o n d o  d e  ca d a  b a r ­
c o ,  p o rq ue s e r i a n  en m enor núm ero l o s  d ia s  do d ic h o s  v i a j e s  y ,  p o r  l o  t a n t o ,  
l o s  s a l a r i o s  de t r i p u l a c i ó n ,  e l  c o m b u s t ib le ,  s u  a l im e n t a c ió n  e t c .  d is m in u i­
r í a  en cada v i a j e  red o nd o  de ca d a  uno de l o s  b a r c o s  que a c tu a lm e n te  s i r v e  a 







No pu ed e, en fo rm a g e n e r a l,  d e c i r s e  que l o s  p a ís e s  p u d ie r a n  a c ­
t u a r  s o b re  l o s  í n d i c e s  de c a r g a ,  s i  hemos do s u p o n e r que ta n t o  l a  c a r g a  de 
im p o r t a c ió n  como l a  de e x p o r t a c ió n  de l o s  p a ís e s  c e n t ro a m q ric a h o s  h a  de co n­
t i n u a r  c o n s t it u id a  más o menos en l a  fo rm a  a c t u a l  d u ra n te  a lg ú n  t ie m p o . E s  
c l a r o  que u n a  d i v e r s i f ic a c iÓ n  de l o s  p ro d u c t o s  d e  e x p o r t a c ió n ,  un d e s a r r o l l o  
de l a  i n d u s t r i a l i z a c i ó n  d e l  p a ís  y  o t r o s  fenóm enos eco n ó m ico s que puedan p re  
s e n t a r s e  en e l  f u t u r o ,  más a d e la n t e  p o d rá n  c a m b ia r l a  c o m p o s ic ió n  d o . l a  c a r ­
ga ?o v i l i z a d a  p o r o l  t r a n s p o r t e  m a rít im o , p e ro  e l l o  . s e r á  ráás b ie n  u n  r  - u lt a  
do de c o m p le jo s  e in n u m e ra b le s  f a c t o r e s  de o rd e n  e co n ó m ico , a n t e s  que a i  r e ­
s u lt a d o  de una a c c ió n  d i r e c t a  s o b re  e l  t r a n s p o r t e  m ism o.
No p a sa  l o  mismo co n  l o s  e le m e n to s o f a c t o r e s  que c o n s t i t u y a  l o s  
c o e f i c ie n t e s  r e g i o n a l e s ,  o se a n  l o s  d e  l a  s e r i e  D de n u e s t r a  c l a s i f i c a c i ó n .
En e s t e  o rd e n  de f a c t o r e - , l o s  c in c o  p a ís e s  c e n t ro a m e ric a n o s  po­
d r í a n  y  d e b e r ía n  em p rend er una a c c ió n  d i r e c t a  en b e n e f i c i o  d e l m e jo ra m ie n to  
d e l  t r a n s p o r t e  m a rít im o  y  de um más j u s t o  y  ra z o n a b le  n i v c j l  g e n e r a l de f l e ­
t e s  m a r ít im o s ,  !
Todo c u a n to  l o s  c in c o  G o b ie rn o s  puedan h a c e r  p a ra  m e jo r a r  l a s  z o ­
n a s  de a tra q u e  de l o s  m u e lle s ,  m o d e rn iz a r e l  e q u ip o  p o r t u a r io ,  e v i t a r  l o s  
r i e s g o s  m a rít im o s ,  a d m in is t r a r  e f ic ie n t e m e n t e  l o s  p u e r t o s  ;y l a s  a d u a n a s, me­
j o r a r  l o s  s e r v i c i o s ,  r e d u c i r  l o s  c o s t o s  de m a n ip u la c ió n  de l a s  m e rc a n c ía s  en 
l o s  p u e r t o s  c e n t ro a m e r ic a n o s ,  e v i t a r  l a  c o n g e s t ió n ,  s u p r im ir  y  e l i m i n a r  l o s  
r i e s g o s  de merma, saq u e o  o ro b o  en l o s  m u e lle s ,  e t c .  t e n d rá  una i n f l u e n c i a  
in d is c u t ib le m e n t e  b e n e f i c i o s a  s o b re  l a s  t a r i f a s  y  e l  a c t u a l  n i v e l  g e n e r a l de 
l o s  f l o t e s  m a rít im o s .
/F. Valor de
E n v i s t a  de l a  ex trem a d a  im p o r t a n c ia  que e s t a  a c c i ó n  d i r e c t a  s o b re  
l o s  f a c t o r e s  de l a  s e r i e  D , o s e a  c o e f i c i e n t e ®  r e g i o n a l e s ,  puede t e n e r  en e l  
c a so  de C e n t ro a m é ric a ,  tra ta m o s  de e s t u d i a r  e l  p o r c é n t a je  que l o s  c o s t o s  de 
t e r m in a le s ,  en l o s  c u a le s  I n f lu y e n  e s p e c ia lm e n t e  l o s  c o e f i c ie n t e s  i-«ü io n a l c e ,  
puedan t e n e r  s o b re  e l  t o t a l  d e  l o s  c o s t o s  de e x p lo t a c ió n .  P a ra  e l  e f e c t o ,  
tomamos de un e s t u d io  a p a r e c id o  e n  l a  R e v is t a  do T r a n s p o r t e s  y  G o m u n ic a c io -
y
n e s  de l a s  N a c io n e s  U n id a s ,  e l  p o r c e n t a je  que s e  a s ig n a  a  c a d a  uno de l o s  d i  
f e r e n t e s .  c o s t o s  de e x p lo t a c ió n  d e una com pañía de n a v e g a c ió n .  C o n v ie n e  a d - ’ 
v e r t i r  que e l  e s t u d io  tu v o  en c u e n t a  un g ra n  ntSmero d e b a r c o s  ca igu .~ ro a que 
h a ce n  s e r v i c i o  r e g u l a r  s o b ro  una misma r u t a  p o r un l a r g o  p e río d o  de tie m p o .
De un a n á l i s i s  s o b r e  e s t a  b a s e ,  e l  a u t o r  d e t e rm in a  l o s  s ig u ie n t e s  c o s t o s  y  
p o r c e n t a je s ,  a l o s  c u a le s  n o s o t r o s  añadim os l a  i n d i c a c i ó n  de l a  s e r i e  que en  
n u e s t r a  c l a s i f i c a c i ó n  c o rr e s p o n d e :
P. Valor de la serie D en la tasa final.
P o r c e n t a je  de
G a sto s  l o s  g a s t o s  t o t a le s  S e r i e
A m o rt iz a c ió n  d e l  c a p i t a l  7  A
R e s e rv a s  1  A
I n t e r é s  d e l  c a p i t a l  de l a  
e x p lo t a c ió n  5 A
T a s a s  e im p u e sto s  2  A
G a sto s  de a d m in is t r a c ió n  3 a
C o r r e t a j e  1 , 5  A
G a sto s  de p u b l ic id a d  1  A
G a sto s  de a g e n c ia s  y  c o m is io n e s  1 , 5  A
R e p a ra c io n e s  y  m a n te n im ie n to  4  A
S e g u ro s  m a rít im o s  3 A s  29$ A
l /  T r a n s p o r t  and C o m m u n icatio n s R e v ie w , T r a n s p o r t  and C om m u nicatio n s D i v i ­
s io n ,  D ep a rtm en t o f  E co n o m ic A f f a i r s ,  U n ite d  N a t io n s ,  V o l,  I I I ,  N o. 2 ,  
A p r i l - J u n e  1 9 5 0 , p p . 1 5 - 1 9 .
/Combustibles
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C o m b u s tib le s  5 , 5 .  . B
G a sto s  de e q u ip o  a b o rd o  1  B
P r o v is io n e s  2  B
T r i p u l a c i ó n :  s u e ld o s  y  com ida 1 3 , 5  B -  22% . B
G a sto s  de p u e r t o :  m u e lla je  3  D
O t ro s  g a s t o s - p o r t u a r io s :  i
p i l o t a j e ,  re m o lc a d o re s  2 D
G a s to s  deb.idds a l a  m a n io b ra  
en t e r m in a le s  ; d u r a c ió n  de
dem oras en l o s  p u e r t o s  3 0 -  D
Gast.-'s de operación de
'em. a rq ue y  desem barque ' " 1 3 '
So. '.‘ -o s  c o n t r a  ro b o  de . . . . . . .
mo a d e r ia s  1  D »  ifflt
T o t a l  1 0 0
i- • ..S^.ejcaminarapp e l  cuadro , .en co n tra re m o s q ú e - e l  t o t a l  de A e s  j l a t i  
v a m t'.L e 'e le v a d o -, ' i
E l  t o t a l  de B , en e l  cucJ i.u s o t r o s  hemos i n c l u i d o  e l  f a c t o r  d i s t a r
c i a ,  p e ro  que no ju e g a  u na im p o r t â n c ia  m ayor, e s  r e la t iv a m e n t e  b a j o .
P a r e c e r á  que ha quedado o lv id a d a  l a  s e r i e  C , í n d i c e s  de c a r g a ,  pe 
ro  en r e a l id a d  en e l  c u a d ro  . a n t e r io r  se e n c u e n t ra  co m p ren d id a  d e n t ro  de l a  
s e r i e  D, pues l o s  g a s t o s  d e  m a n io b ra , aem ora en l o s  p u e r t o s ,  g a s t o s  de embar 
que y  desem barque, s e g u ro  c o n t r a  ro b o , se  e n c u e n t ra n  c o n e c ta d o s  con l a  c a rg a  
y ,  p o r  l o  mismo, e s t o s  í n d i c e s  e s t á n  co m p ren d id o s en l o s  c o e f i c i e n t e s  de l a  
s e r i e  D . *' ■ •
E l  t o t a l  de l o s  c o s t o s  que hemos a s ig n a d o  a l a  s e r i e  D , en e l  cu a
d r o ,  a s c ie n d e  a  k9% ( l a  p a r t e  de C s ie n d o  muy p e q u e ñ a )• S in  em bargo, e s  po­
s i b l e  s e a  l a  c i f r a  más a l t a  s i  s e  h u b ie s e  c o n s id e ra d o  e x c lu s iv a m e n t e  l a  r u t a  
c e n t ro a m e ric a n a , pues e l  e s t u d io  que n o s  h a  s e r v id o  d e b a s e  s e  r e f i e r e  másbáón 
a .r u t a s  con p u e rt o s  b ie n  e q u ip a d o s  en donde l a s  dem oras so n  más b ie n  n o rm a le s
/D ic h o
.T/íii/LâT/5
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D ic h o  e s t u d io  .d e s t a c a  e l  e le v a d o  p o r c e n t a je  de l o s  g a s t o s  n e c e s a ­
r i o s  p a ra  e l  v i a j e  red o nd o  de un b a r c o ,  in c lu y e n d o  l a s  dem oras en l o s  p u e rt o s  
pues e s  e v id e n t e  que l o s  c o s t o s  de e x p lo t a c ió n ,  r e f e r i d o s  a l  v i a j e  re d o n d o ,  
in c lu y e n  l o s  c o s t o s  t a n t o  cuando e l  b a rc o  s e  en cu e n tra , navegando como cuando  
ee e n c u e n t ra  en l o s  p u e r t o s .  A h o ra  b ie n ,  en l a  a c t u a l id a d ,  g r a c i a s  a  l o s  
p r o g re s o s  t é c n ic o s  y  aum ento d e  l a  v e lo c id a d  en l o s  b a r c o s ,  se  ha d is m in u id o  
mucho l o s  c o s t o s  cuando e l  b a r c o  e s t á  n a v eg a n d o , p e ro  no se. han d is m in u id o  
p r o p o rc io n a lm e n t e  l o s  c o s t o s  r e l a t i v o s  a  l a  m a n io b ra , em barque, desem barque,  
e t c ,  en l o s  p u e r t o s .  De ¿ X í í  que se  c o n s id e r a  que d e l  t o t a l  d e l  tie m p o  que. 
em plea o r d in a r ia m e n t e  un v i a j e  re d o n d o  de un b a r c o ,  e l  d o b le  d e l  tie m p o  que  
e l  b a rc o  n a v e g a  dem ora en l o s  p u e r t o s ,  m o tivo  p o r e l  ana l e s  ta n  a lto  e l  p o r  
c e n t a je  r e l a t i v o  a l  in d ic a d o  r u b r o .  Cuando l o s  p u e r t o s  e s t á n  c o n g e s t io n a d o s ,  
i n s u f i c i e n t e s  o m al a c o n d ic io n a d o s  en e q u ip o  o e n  zo nas de a t r a q u e ,  o m al ad 
m in is t r a d o s ,  o l a s  m a n io b ra s  so n  l e n t a s ,  o l a s  o p e r a c io n e s  d e l  t e r m in a l  so n  
d e f i c i e n t e s  y  l e n t a s ,  e s e v id e n t e  que e s t e  p o r c e n t a je - p u e d e  a u m e n ta r.
En el caso centroamericano no podríamos precisar el porcentaje e_s 
timado de esta clase de gastos, pero lo que nos interesa es destacar que, si 
aun en rutas normales el porcentaje de estos costos influidos por los coefi­
cientes regionales es tan elevado dentro del conjunto total de costos, es in 
cuestionable que en Centroamérica una acción do los cinco Gobiernos que mejo 
re las condiciones generales de los puertos y 3us instalaciones permitiría 
una reducción bastante apreciable del porcentaje de esta clase de costos y, 
por ende, permitiría una reducción más o menos importante en el nivel gene­




L a s l í n e a s  in d e p e n d ie n t e s  so n l í n e a s  de b a rc o s  ¡fu e ra  de c o n f e r e n ­
c i a .  -A lg u n o s, arm ad o res g e n e ra lm e n te  p r ó s p e r o s ,  Is b r a n d t s e n ,  por. e je m p lo , se  
e s p e c i a l i z a n  en e s t e  t i p o  d e  e x p lo t a c ió n  d e l  t r a n s p o r t e  m -y ít im o .
L a s  l í n e a s  in d e p e n d ie n t e s  b u sc a n  l a  r e g ió n  donde no e x i s t e n  c o n fe  
r a n c i a s  o rg a n iz a d a s  y ,  s i  l a s  h a y , en donde c r e e n  que pueden a f r o n t a r  s u  com 
p e .te r.c ia , p e ro  a n te  t o d o ,  p r e f ie r e n  c o n s e rv a i-  s u  l i b e r t a d  jr no l i g a r s e  a 
aquo* l a s .
L a s . l i n c a s  in d e p e n d ie n t e s  no t ie n e n  p o r c o n s ig u ie n t e ,  que • , h i -  
c i p v r  en l o s  g a s to s  genera3.es de l a s  c o n f e r e n c ia s ,  n i  e n  l p s  p o o ls  de .■ . o le s ,  
n i  t ie n e n  l a  o b l ig a c ió n  s e v e r a  de a s s g u r a r  l a  r e g u la r id a d  de l o s  z a rp e s . E s  
t a s  u n s i d e r a c io n e s  l e s  p e rm it e n ,  muchas v e c e s ,  o f r e c e r  t a r i f a s  un poco más 
b a ja s  que l a s  de l a s  c o n f e r e n c ia s .
L o s arm ad o res in d e p e n d ie n t e s  t ie n d e n  a m a n te n er ; u n a  p o l í t i c o  de 
e s t a b le c im ie n t o  de l í n e a s  r e g u l a r e s ,  p e ro  cuando e l  t r á f i c o  b a ja  d em asiad a  
d is m in u y e n  e l  número de z a r p e s ,  o s i  ai: l e s t o  no e s  s u f i c i e n t e ,  suspender, l a  
l í n e a  y  b u s c a n  r u t a s  más v e n t a jo s a s .  L °  , l í n e a s  in d e p e n d ie n t e s  a c e p t a n  e l  
r i e s g o  s ie m p re  l a t e n t e  de una u n ió n  de l o s  a rm a d o re s que p e rt e n e c e n  a l a s  
c o n f e r e n c ia s  p a ra  h a c e r le s  l a  g u e r r a  y ,  como c o n s e c u e n c ia  de e s t o ,  c l a r o  e s ­
t á ,  pueden d e c i d i r s e  a  a b a n d o n a r l a  r u t a  e s t a b l e c id a  cuando o l l a  no dem ues­
t r a  un b e n e f i c i o  s u f i c i e n t e .  ;
■;y ' ■- '■, '• *4
E l  e m b a rca d o r p o r  s u  la d o  t ie n e  s ie m p re  e l  tem o r de l a  i r r e g u l a r !
d ad d e l  s e r v i c i o  y  h a s t a  de l a  d e s a p a r i c i ó n  de l a  l í n e a  in d e p e n d ie n t e ,  aun  
cuando en muchas o c a s io n e s  l a s  l í n e a s  in d e p e n d ie n t e s  d u ra n  1 p re s ta n d o  un
/ s e r v i c i o
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s e r v i c i o  m is o menos r e g u l a r  un p e r io d o  d e muchos años en u n a  m ism a r e g ió n  y ,  
n a t u ra lm e n t e , s u  p r e s e n c ia  e s  muy im p o rt a n t e  p a ra  im p o rt a d o re s  y  e x p o rta d o ­
r e s ,  pues p e rm it e  una- d e s e a b le  co m p e te n cia  f r e n t e  a l a s  c o n f e r e n c ia s ,  e v it a n  
do e l  e x c e s iv o  m o n o p o lio  de ó s t a s .
En resu m en , l a s  t a s d s  de f l e t e  de l a s  l í n e a s  in d e p e n d ie n t e s  pue­
den más f á c ilm e n t e  o f r e c e r  n i v e l e s  más b a jo s  y  c o n s t i t u i r  un ele m en to  m odera  
d o r  de s e r i a  im p o r t a n c ia  p a ra  l a s  c o n f e r e n c ia s .  E s  de d e s e a r  que un s a t i s ­
f a c t o r i o  a r r e g l o  de l a s  c o n d ic io n e s  de l o s  p u e r t o s  en C e n t ro a m ó ric a  p e rm ita  
a t r a e r  a l  s e r v i c i o  de l í n e a s  in d e p e n d ie n t e s  con e l  c o n s e c u e n t e  b e n e f ic i o  que  
s u  co m p e te n cia  re d u n d e p a r a  l o s  e m b a rc a d o re s,
5 ,  S e g u ro s m a rít im o s
L o s s e g u ro s  m a rít im o s  se  d iv id e n  en dos c a t e g o r ía s :  s e g u ro s  s o b re  
e l  b a rc o  y  s e g u ro s  s o b re  l a s  m e r c a d e r ía s .
L o s s e g u ro s  de b a rc o  c u b re n  l o s  r i e s g o s  de l a  n a v e g a c ió n  ( h u n d i­
m ie n to , v a ra m ie n t o , in c e n d io )  y  e s t á n  i n c l u i d o s  en l a s  t a r i f a s  do f l e t e s  como 
p a r t e  de l o s  c a rg o s  f i j o s  a que n o s hemos r e f e r i d o  en n u e s t r o  esquem a d e l a  
s e r i e  A,
L o s  s e g u ro s  de l a s  m e r c a d e ría s  o s t á n  co m p ren d id o s en l a s  t a r i f a s  
de f le t e ,  en l o  que c o n c ie r n e  a  l o s  r ie s g o s  c o r r id o s  p o r  e l  a rm a d o r, p o ro ,  
a p a rt e  de é s t o s ,  e x is t e n  r ie s g o s  que c o r r e n  p o r  c u e n ta  d e l  em b a rca d o r o con­
s i g n a t a r i o ,  q u ie n e s  in d e p e n d ie n te m e n te  t ie n e n  q u e a s e g u r a r  l a  m e r c a d e r ía  coja 
t r a  t a l e s  r i e s g o s .
C ad a m e r c a d e r ía ,  en e f e c t o ,  p r e s e n t a  r ie s g o s  r e l a t i v o s  a l  t r a n s p o r  
t e  mismo y  p o r  lo e  c u a le s  e l  t r a n s p o r t a d o r  asume d ic h o s  r i e s g o s  d e sd e  e l
/momento que
¡
momento que l a  m e r c a d e r ía  s e  c o lo c a  a l  c o sta d o  d e l  b a re o  p a r a  s u  em barque  
h a s t a  e l  momento en que e l  b a rc o  d esem b a rca  y  e n t re g a  l a  m e r c a d e r ía  ta m b ié n  
a l  c o s ta d o  d e l  b a r c o ,  g e n e ra lm e n te , én p o d e r d e  l o s  d e p o s i t a r i o s  d e  ad uana. 
S i  l a  m e r c a d e ría  s e  p i e r d e ,  s e  rompe o se  daña p o r  c u lp a  o n e g l ig e n c i a  d e l  
t r a n s p o r t a d o r ,  é s t e  e s  r e s p o n s a b le ,  y  aun cuando p o r ra z o n e s  de o rd e n  p r á c t x  
co l a  co m pañ ía  de s e g u ro s  que a s e g u ró  l a  m e r c a d e r ía  a l  e m b a rca d o r o c o n s ig n a  
t o r i o  pague e l  v a l o r  de l a  a v e r í a  t o t a l  o p a r c i a l ,  d ic h a  com pañía r e p i t e  s u  
ao urón c o n t r a  l a  com pañía t r a n s p o r t a d o r a  de n a v e g a c ió n  qUe tenga, t o i  - o pax 
te  do d ic h a  r e s p o n s a b il id a d ,  ' • i
ítero h a y  r ie s g o s  de l e s  c u a le s  nó és r e s p o n s a b le  e l  t r a n s p o r  tu d o r.  
E s t o s  so n  l o s  qu e, p o r c o r r e r  de c u e n ta  d e l  p r o p io  e m b a rca d o r o c o n s ig n a t a ­
r i o  son a se g u ra d o s  y  c u b ie r t o s  in d e p e n d ie n te m e n te . Supongam os, p o r  e je m p lo  
una m e r c a d e r ía  em balada e n  c a jo n e s .  E l  t r a n s p o r t a d o r  e s t á  o b lig a d o  a  e n t r e ­
gan t i l e s  c a jo n e s  en l a s  m ism as c o n d ic io n e s  en que l o s  r e c i b i ó .  . S i  en e l  
p u e rt o  de em barque s e  e n c u e n t ra  a lg u n a  f a l l a  e n  e l  e m b a la je  o , una r o t u r a  
d e l  c a jó n ,  e t c , ,  e l  t r a n s p o r t a d o r  t ie n e  q u e a n o t a r  l a  e x c e p c ió n  a l  moment» 
de r e c i b i r  l a  m e r c a d e r ía  p a r a  p o d e r e n t r e g a r l a  en L a s m ism as c o n d ic io n e s  y  
q u e d a r l i b r e  de r e s p o n s a b i l id a d .  P e ro  supongamos que l a s :  f a l l a s  d e l  c a jó n  
no f u e r o n  e x c e p tu a d a s  a  s u . r e c i b o ,  o b o  e x i s t i e r o n  t a l e s  f a l l a s  a l  moment# 
d e l  r e c ib o .  E n t o n c e s ,  cuando e l  t r a n s p o r t a d o r  e n t re g a  la : m e r c a d e r ía  es r e s ­
p o n s a b le  p o r l o s  d a ñ o s c a u sa d o s a  l a  m e r c a d e ría .q u e  t a l e s  I c a jo n e s  co n te n g a n ,  
y a  que l o s  d año s c o r r e n  p o r  c u e n ta  d e l  t r a n s p o r t a d o r  y  s e :p re su m e , s a lv o  
p ru e b a  en c o n t r a r io ,  que e l  c a jó n  s u f r i ó  l a s  a v e r ía s  d u r a n t e  e l  t r a n s p o r t e ,  
^ e ro  supongam os que e l  c a jó n  e s  e n tre g a d o  en p e r f e c t a s  c o n d ic io ­
n a s ,  t a l  como se  r e c i b i ó  p o r  e l  t r a n s p o r t a d o r  a l  c o s t o  d e l  b a rc o  p a r a  s u  em­
b a rq u e , y ,  s i n  em bargo, l a s  m e r c a d e r ía s  c o n t e n id a s  en é l  s e  han r o t o ,  o han
/ s u f r i d o
t a a M t /5
P á g .  4 2 7
3 & A /L A T /5
.Pág. 2j2S
s u f r i d o  m erm as, ' o  a v e r ia s  de c u a lq u ie r  i n d o l e .  E n e s t e  c a s o ,  e l  t r a n s p o r t a -
í
d o r .no e s  r e s p o n s a b le ,  p u es e n t re g ó  e l  c a jó n  en l a s  m ism as c o n d ic io n e s  en
que lo recibió. Las averias sufridas por la mercadería serán entonces cu­
biertas por el seguro contratado por el embarcador o consignâtirlo# sin que 
exista responsabilidad para la compañía de navegación transportadora,
Por Ib ¡mismo, la responsabilidad del amador tocantje al transpor­
te de la mercadería puede variar, ya sea por las condiciones yf naturaleza 
misma de la mercadería, lo cual significa que este factor influirá para que 
el flete de la mercadería específica sea más alto que otra mercadería simi*- 
lar que ño envuelva tales riesgos, o puede variar por las condiciones genera
l e s  de l o s  p u e r t o s  de em barque y  d e s t in o ,  cu a n d o , p o r e je m p lo
de e l l o s  e s  común e l  ro b o  o e s  f r e c u e n t e  e l  d e s c u id o  de l o s  e s t ib a d o r e s  en
e n  c u a lq u ie r a
pueden a f e c t a r  
: i a  h a c ia  un n i
l a s  m a n io b ra s  de c a r g a  y  d e s c a r g a .  E n  e s t e  c a s o ,  los-., r ie s g o s
i
a l  .co n ju n to  t o t a l  do l a s  m e r c a d e r ía s  que im p l i c a r á  u na tu nd en  
v e l  g e n e r a l más a l t o  de l a s  t a r i f a s  de f l e t e .
L a s  p rim a s, de s e g u ro s  s o b re  b a rc o s  so n  c o n o c id a s  plues t ie n e n  u n a  
c o t iz a c ió n  m u n d ia l y  v a r ía n ,  segú n e l  t ip o  d e l  b a r c o ,  s u  ed ad , y ,  a  v e c e s ,  
segú n l a  c l a s e  de t r a n s p o r t e  a  l a  que s e  d e d iq u e  e l  b a rc o *
P o r l o  t a n t o ,  e s t e  e le m e n to  de c o s t o  e s  s u s c e p t ib le  de s e r  f i j a d o  
y  e stim a d o  p a ra  c a d a  b a rc o  como un c a rg o  f i j o  que i n f l u i r á  ert l a s  t a r i f a s  ge 
n o r a le e do f l o t e s .
• , Los. r i e s g o s  s o b re  l a s  m e r c a d e r ía s  que han de c o r r e s p o n d e r  a  l a
r e s p o n s a b o lid a d 'd e l  t r a n s p o r t a d o r  so n  mucho menos p r e c is o s »  L a  e x p e r ie n c ia  
r e s p e c t o  a l a  c o m p o sic ió n  de. l a  c a r g a  y  a l a s  c o n d ic io n e s  de l o s  p u e r t o s  pue  




te n g a n  que s o p o r t a r  y  t r a s l a d a r  en l a s  t a r i f a s  de f l e t e s *  E s t o s  m ism os r i e s  
g o s , s i n  em bargo, so n  c o n t ra t a d o s  p o r  co m pañ ías de s e g u ro s  más a l l á  de u n  1 1  
m it e  d e d u c t ib le , y ,  e n t o n c e s , l o s  arm a d o re s pueden e s t im a ?  co n más a p ro x im a ­
c ió n  e l  monto de l a s  p r im a s  p a r a  t e n e r l o s  en c u e n t a , como c a rg o s  f i j o s ,  en  
l a  f i j a c i ó n  de l a s  t a r i f a s .  T a l  o c u r r e ,  p o r  e je m p lo , c o n  c i e r t o s  s e g u ro s  e s  
p o c i d e s  como l o s  d e  "P and I*'»
De c o n s ig u ie n t e  podemos d e c i r  que l a  b uen a a d m in is t r a c ió n  en l o s  
p u e r t o s ,  l a  v i g i l a n c i a  p a r a  e v i t a r  ro b o s ,  o l  c ia ú - d c  que l o s  e s t ib a d o r e s  y  
em pleados d e l  m u e lle  pongan e n  to d o  e l  p ro c e s o  de l a  m a n ip u la c ió n  de l a  c a r  
g a , e t c , ,  c o n s t it u y e n  f a c t o r e s  que pueden i n f l u i r  en  u n a  d is m in u c ió n ,  r e l a t i  
v a  d esd e lu e g o ,  d e l  n i v e l  g e n e r a l  de f l e t e s  p o r  l a  r e p e r c u s ió n  que t d e s  e l e  
m entos te n g a n  en un monto m enor de re c la m o s  a  p á g a rs e  p o r  l a s  com pañías  
t r a n s p o r t a d o r a s .
C a p í t u lo  I I I  
T a r i f a s  de l a s  c o n f e r e n c ia s  que s i r v e n  • 
a  C e n t ro a m ó ric a
Como s e  ha v i s t o  en e l  c a p í t u l o  I  de e s t a  p a r t e  d e l  in fo rm e  ( p p .  
3 5 4 ) s e i s  c o n f e r e n c ia s  c o n t r o la n  e l  t r á f i c o  de C e n t ro a m ó ric a ,
Antes de estudiar con dgunos detalles lap condiciones del trans­
porte que ofrecen estas conferencias a los embarcadores, deben examinarse 
en*conjunto.
L a  Capea F r e i g h t  C o n fe re n c e  e s t á  r e g i s t r a d a  o f ic ia lm e n t e  p o r  l a  
C o m is ió n  M a rít im a  de l o s  E s t a d o s  U n id o s  ( U n it e d  S t a t e s  M a rit im e  C o m m is sio n ),  





C uba, R c p á b li  
ic a  n o  c o n s t i -  
x r e n c o n t r a r s e  
as p r i n c i p a l e s
‘- 1 'S u  d o m ic i l i o  e s t á  s it u a d o  en 16 C a l i f o r n i a  S t r c je t ,  Sfan F r a n c i s c o ,
S u  P r e s id e n t e  e s M r. R . F i  B u r le y ,
L a  P a c i f i c  C o a s t  C a rib b e a n  S e a  P o r t s  C o n fe re n c e  fu e  e s t a b le c id a  
e l  1 1  de mayo de 1 9 3 5 , a p ro b a d a  p o r  A cu e rd o  número 4 2 9 4 , S u  a c t i v i d a d  no so  
l i m i t a  a C e n t ro a m é ric a , p u e s c o n t r o la  además e l  t r á f i c o  d e sd e  l a  C o s t a  d e l  
P a c i f i c o  d e  E s t a d o s  U n id o s y  Canadá h a c ia  l o s  p u e r t o s  de l a  c o s t a  E s t e  do Co 
lo ïn b ia ,  V e n e z u e la , l a s  t r e s  G uayan as, A n t i l l a s  I n g l e s a s ,  H o la n d e s a s , F r a n c e ­
s a s ,  T r in i d a d ,  B a rb a d o s , G u a d a lu p e , M a r t in ic a ,  Ja m a ic a , H a i t í ,  
ca  D o m in ican a  y  H onduras b r i t á n i c a .  L o s p u e r t o s  d e  C en tro a m é r  
t u y e n , d e n t r o  de e l l a ,  s in o  un s e c t o r  s e c u n d a r io  d e  l a  r u t a ,  p  
d ic h o s  p u e rt o s  en l a s  e s c a la s  de s u  r u t a  e n t r e  l o s  o t r o s  p u e r t  
que e l l a  s i r v e .
E l  d o m i c i l i o  de e s t a  c o n f e r e n c ia  e s t á  s it u a d o  ig u a lm e n te  en 16  Ca 
l i f o m i a  b t r e e ,  S an F r a n c i s c o ,
L a  C a rib b e a n  C o n fe re n c e  com prende p r á c t ic a m e n t e  a  1 
y  s u s  t a r i f a s .  Como l a s  t a r i f a s  de l a  U n it e d  F r u i t  han adopt  
c u c ió n  núm ero 7  do l a  C o n f e r e n c ia  d e l  C a r ib e ,  a menudo se l e  cjenominr, c o n f e ­
r e n c ia  d e l C a r ib e ,
E l  d o m i c i l i o  d e  l a  U n ite d  F r u i t  e s t á  en 5 0  F e d e r a l  
1 0 ,  M a s s a c h u s e t t s ,
L a  p e rs o n a  re s p o n s a b le  do l a s  t a r i f a s  e s  e l  s e ñ o r  I 
G e re n t e  de ^ r á f i c o :  M u e lle  3  N o rth  R i v e r ,  N ueva Y o rk , 6 ,
Da Atlantic and Gulf/West Coast of Central Ame rie 
forence es en realidad la más .importante de las seis conferencias por sus ir¿ 
todos y por el tráfico que controla,
/Fu6 fundade
a U n it e d  F r u i t  
do l a  c l a s i f i -
S t r c e t ,  B o sto n
, J ,  E in o rm a n ,
and M exico  Con
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Fué fu n d a d a  e l  9 de m arzo de 1934# p o r A cu e rd o  ! 2743 * T ie n e  s u  do 
m i c i l i o  en 1 1  Broadw ay, N ueva Y o rk . E s t á  p r e s id id a  p o r . u p a  r e c o n o c id a  p e rs o  
r ia lid a d  en e l  mundo n a v ie r o  y  de l a s . c o n f e r e n c i a s ,  e l  s e ñ o r  A . J .  P a s c h , q u ie n  
p r e s id e  tam b ién u n a  docena de o t r á s  c o n f e r e n c ia s ,  i
Las c u a t r o  c o n f e r e n c ia s  p re c e d e n te s  s i r v e n  a l  t r á f i c o  h a c ia  e l  S u r .  
Las dos r e s t a n t e s  q u e c o n t ro la n  ë l  v - á f i c o  de m e r c a d e r ía s  d e sd e  
l o s  p u e r t o s  de G é n tro a m é ric a  h a s t a  l o s  d e l  P a c í t í  •-a d o  E s t a d o s  U n id o s y  Cana  
d á  y  h a s t a  E u ro p a  t ie n e n  u n a  re g la m e n t a c ió n  menât. ; . . o r a  y  d e ja n  más l i b e r t a d  
en e l  t r á f i c o , 1 !
L a  que a b re v ia d a m e n te  se  denom ina C a n a l t r a l  A m e rica n  .N o rth ­
bound C o n fe re n c e , e n  r e a l id a d  s e  l la m a :  Panama, C i t y ,  C a n a l Zone, W est C o a s t  
C e n t r a l  A m e rica n  N o rth  P a c i f i c  N orthbound C o n fe r e n c e .  F u i  e s t a b l e c id a  e l  16  
de n o vie m b re de 1 9 3 7 , p o r  A cu e rd o  núm ero Ó70 a .  S u  d o m ic i l io  e s  l ó  C a l i f o r ­
n i a  S t r e e t ,  San F r a n c i s c o .  E s t a  C o n f e r e n c ia  no c o n t r o la  s in o  e l  f l e t e  d e l  
c a fé  d esd e l o s  p u e rt o s  de C e n tro a m ó ric a , P a ra  l a s  demás « ie r c a d e r la s  l a s  t a r i  
f a s  son a b ie r t a s  y  g e n e ra lm e n te  se a d o p ta n  l a s  que e s t a b le c e  l a  com pañía Gr&  
ce  E in e ,  ' . : „
La Association of West India transatlantic Steamship Lines 
(WITASS) controla el tráfico de Centroamórica en sus puertos del Pacifico 
(eventualmente del lado del Atlántico) hacia Europa. Su domicilio está en 
Londres, Su secretario es el doctor E. S. Paynter.
Aun cuando n o s o t r o s  hemos m encionado a q u í  a esta, c o n f e r e n c ia  c o ­
mo c o n t r o la n d o  e x c lu s iv a m e n t e  e l  t r á f i c o  en d i r e c c i ó n  n o r t e ,  e l l a  t i e n e  tam­
b ié n  c i e r t a  a c t iv id a d  en l o  qu e r e s p e c t a  él t r á f i c o  d esd e Ejuropa a C e n tro a m é -  




La característica de las tarifas de esta conferencie en l a  chirlo--, 
¡b a rra n  en c  auc ié n  c e n t ro a m e ric a -E u ro p a  e s  que p a ra  l a s  m e r c a d e ría s  que s e  en! 
t i d a d . s u p e r i o r  a 25 t ô n e la d a s  l a s  t a r i f a s  no son y a  o b l i g a t o r i a s ,  y  cad a a r ­
m ador puede c o n t r a t a r  l a  t a r i f a  más c o n v e n ie n t e .
E s  de o b s e r v a r s e  que e n  l a  a c t u a l id a d  n in g u n a  co n fe H -n o .in  e o n ti\> ~  
l a ’ e l  t r á f i c o  en d i r e c c i ó n  n o r t e  d e sd e  l o s  p u e r t o s  de C e n t ro a m é ric a  h a c ia  e l  
G o lfo  y  p u e rt o s  d e l  A t l á n t i c o  de E s t a d o s  U n id o s y  C a n a d á . L a s  t a r i f a s  
que s e  a p l ic a n  so n  l a s  e s t a b le c id a s  p o r  l a  U n it e d  F r u it . ,  p e r o  3 Ín  em bargo se  
sab e que h ay una c o n fe re n c ia ,  en fo rm a c ió n  que d e sd e  1 9 5 6  c o n t r o la r á  e l  t r á f i  
co in d ic a d o .
P a ra  c o m p le t a r  e s t e  c u a d ro  de C o n f e r e n c ia s ,  h a b ría  
CamejGO F r e ig h t  C o n fe re n c e  que c o n t r o la  e x c lu s iv a m e n t e  l o s  m o vim ie n to s de c a ­
f é  d e sd a  l o s  p u e rt o s  d e  l a  c o s t a  o c c id e n t a l  de G e n tro a m ó ric a  y  M é x ico  h a c ia  
p u e r t o s  de l a  c o s t a  d e l  P a c í f i c o  d e E s t a d o s  U n id o s y  C a n a d á . E s t a  c o n f e r e n ­
c i a  p a r t i c u l a r  que no c o n t r o la -  s in o  un s o lo  p ro d u c t o  y  que aparen tem en te d e -
*
b a r i a  e s t a r  co m p ren d id a  en l a  C a n a l C e n t r a l  A m e rica n -N o rth b o u n d  C o n fe re n c e ,  
fu á  e s t a b le c id a  en a b r i l  1 3  de 1 9 3 9 , p o r  A cu e rd o  número 6 ^ 7 0 ,
1  • à t l f t n t i ç  .an d  G u lf /W e s t  C o a s t  o f  C e n t r a l  Ame r i c a  and Mexio<? C o n fe re n ce
que a g r e g a r  l a ;
L a s  t a r i f a s  que c o rre s p o n d e n  a e s t a  c o n f e r e n c ia  son l a s  más im p o r  
t a n t e s  d e  to d a s  y  s e  p r e s e n t a n  en l a  T a r i f a  d e  F l e t e s  núm ero C A -5 , e x p e d id a  
e l  21 de m arzo de 1 9 5 5  ( l a  ú lt im a  e d i c i ó n ) , co n p á g in a s  m o v ib le s  p a ra  i n c o r ­
p o r a r  y  p o n e r a l  d í a  l a s  enm iendas y  m o d if ic a c io n e s  que puedan a c o r d a r s e  en 
l o  . f u t u r o .
L a  t a r i f a  e s t á  d i v i d i d a  en t r e s  p a r t e s :
i ' i 3 / P a r t e  I
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R» Tarifas aplicables a ciertas mercaderías específi­
cas denominadas "commodity’rates", y
C> a) División de las tarifas en cinco categorías de
•Clasificación "class rates", y el flete unitario 
para cada una de estas clasificaciones;
b) La determinación de cada una de las mercaderías 
_ en la clasificación que.lo corresponde, excep­
tuando las específicas señaladas i&n la Parte II,
. o sean las "commodity rat
Haremos una exposición sintética de cada una*de .'»•>.as partos,
A, Reglas y regulaciones.
Comprende 21 artículos, . . .  ;
El Articulo 1 determina las cinco compañías que están incluidas
en los acuerdos de esta, conferencia y para las cual.s se aplican estas tari-
.fas. Las cinco compañías de nayogación pe r o ene cié- , x s  a, esta conferencia son
- Grace Line 
Lykes Bros, Steamship Company 
Marina Mercante Nicaragüense (MaMENIC)
Panama Canal Company (Panama Line)
United Fruit Company , ,
DI Articulo 2 establece:
a) Que las. tarifas indicadas on el libreto son i tarifas, de contra­
to; esto es, aplicables a los embarcadores, que hayan fizmac-o contratos de fi 
dolidad, •
^ara los que no hayan firmado estos contratos debe añadirse US 
Dis, 4.00 por 40 pies cúbicos o 2,000 libras, según se trata de mercancías 
que paguen su flote al volumen o al peso. En ciertos casos, en vez de Dis,
‘ ¥ i*
4*00 la tasa a agregarse os de Dis, 8,00 como en ol caso do la raedera; de 
Dis. 11,00 en el caso.do los neumáticos, vehículos, caucho; Dis, 30,00 on ca 
so do animales cuyo fleto exceda de Dis, 100, etc,
A*, Condiciones del transporte. Reglas ,y regulaciones
/En el caso
En el caso dé automóviles, cl valor a añadir a la tarifa de con­
trato os de Dis, 3»00*
b) Los fletes son pagaderos en dólares de los Estados Unidos y com 
prenden el transporte desde cualquier puerto de la costa Atlántica o del Gol 
fo de los Estados Unidos, desde el momento en que la mercadería se deposite 
en el muelle de zarpe al costado dol barco.
; Por lo mismo, corresponde al armador embarcar la mercadería y es­
tibarla a bordo corriendo por su cuenta el costo do estas Operaciones, Al 
contrario, los gastos que es preciso efectuar para que la mercadería llegue 
al costado del barco, tales como marcar los bultos, almacenaje, vigilancia, 
aduanas, etc, corresponden al embarcador.
c) Las tarifas se aplican hasta los siguientes puertos; Golfito, 
Quepos, Puntarenas, San Juan del Sur, Corinto, Amapola, La Unión-Cutuco, La 
Libertad, Acajutla, San Josd de Guatemala. Corren por cuenta del artandor 
los gastos que origine la descarga hasta las lanchas o lanchónos o hasta el. 
muelle, según sea el caso.
d) Las tasas indicadas so aplican, sea por volumen de 40 pies cú­
bicos, o sea por peso de 2,000 libras, adoptando la fórmula que rinda más al 
armador, excepto en ciertas mercaderías expresamente indicadas en el libreto, 
a las cuales so aplica la tarifa sólo por peso, o sólo por volumen, según ea 
tí indicado.
En esta parte de las regulaciones de las tarifas encontramos el 
principio que expusimos eri el Título II de este informe relativo a que el ar 
mador tiene que vender tanto la 'capacidad en peso de transporte del barco,
CfiRto la capacidad en volumen del mismo, o la3 dos a la voz,'
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e) Cuando la mercadería se encuentra detallada en la lista de me_r
calerías denominadas "commodity rates'^ su flete será pagado en conformidad
a la tarifa específica de las "commodity rates", y. no por la que aparezca de 
la tarifa clasificada,*-1 1 ■
• f) ~ g) La conferencia puede acordar por contrato una tarifa espe 
eial para las mercaderías que se transporten por ciertas ! cantidades.
h) Algunas tarifas no pueden aplicara cuando se va a trans­
portar un mínimo - determinado de dicha mercadería^ I •
i) - j) Cuando se ha previsto una escola de tarifaa según el va­
lor, so entiende que o ote v a T oí- debo ser calculado "('iré el que tenga los 40
pies cúbicos o las 2,000 libras de esa mercadería. - . i
La vidriería, por ejemplo, tiene una tarifa dentro .de estas condi
ciones i-
Dis. 30 si el valor no excede de Dis. 300.
Dis, 45 si el valor es de Dis. 300 y llega hasta Dis, 600.
Dis, 73 si el valor excede de Dis, óOO.
Esta tarifa significa que dicho valor debe calcularse por la uni­
dad de peso o de volumen ya indicados, según la fórmula que se adopte. En 
otras palabras, la unidad de peso para el transporte marítimo es de una tone 
lada de 2 ,0 0 0 libras, que se considera equivalente a un volumen de 10 pies 
cúbicos,
Este ejemplo muestra la aplicación del principio al que nos hemos
' i - . * 1 .
referido antes* esto es, al de que la tarifa tiene que tomár en cuenta el lí
mite de tolerancia del valor de la mercadería. En este caso, el mismo peso
"  1 . £ • >
o el mismo volumen de mercadería deberá pagar Dis, 30, Dis, 45, o Dis, 73,




k )  - l )  - m) - n ) - o ) - p ) E s ta s  re g la s  se e x p lic a n  p o r s í  
s o la s  y  no re q u ie re n  c o m en ta rio .
q ) Las t a r if a s  in d ic a d a s  no. se a p lic a n  s in o  a b u lto s  que no 
pasen de 8 ,000  l ib r a s .  Los b u lto s  que pasen de e s te  peso deben p a g a r, 
además de la  t a r i f a  p re v is ta ,  un sob reca rgo  que va  de D is , 6 ,0 0  a D is ,
54 p o r un id ad  de peso o vo lum en, según una e sc a la  d e ta lla d a  de pesos y  
sus c o rre sp o n d ie n te  sob recargos que o s c ila n  desde un peso m ayor de 8 ,000  
lib r a s  y  menor de 12 ,000  h a s ta  un peso m ayor de 72 ,000 y  menor de 76 ,000  
l ib r a s .
Encontram os en e s te  p á rra fo  una a p lic a c ió n  de lo  que e x p u s i­
mos con re sp e c to  a lo s  ín d ic e s  de c a rg a , cuando hablam os de lo s  pesos 
e xc e s ivo s ,
r )  Las t a r if a s  in d ic a d a s  no se a p lic a n  s in o  a lo s  em ba la jes  
que no excedan de 30 p ie s  d e  la rg o .
Todo b u lto  que pase de 30  p ie s  puede no s e r a d m itid o  p o r e l  
b a rc o . En «aso de a c e p ta r lo ,  e l  sob recargo  es e l  s ig u ie n te :  f l2 .5 0  p o r 
p ie  cúb ico  po r encim a de 30 p ie s  o $25 p o r 100 l ib r a s .
E s te  p á rra fo  tam b ién  es una a p lic a c ió n  de lo  expuesto  sobre 
b u lto s  de d im ensiones e xc e p c io n a le s .
No pueden r e c ib ir s e  b u lto s  de d im ensiones que excedan a 30 
p ie s  de la rg o  con d e s tin o  á lo s  p u e rto s  de A c a ju t la ,  La L ib e r ta d  y  San 
José de G uatem a la , a  menos de que hayan h ab id o  a rre g lo s  e s p e c ia le s  de 
mftetfaiioy -:Ai
E s ta  re g u la c ió n  obedece a que,; on ta le s  p u e rto s  la  descarga se 
h i» e  en la  ra d a  sobre la n ch o n es ,
s j  -  t )  •+ u ) - v )  -  w) No n e c e s ita n  c o a e a ta rio s .
/ x )  ta s  m e rcad e ría s
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x )  Las m e rcad e ría s  no deben s e r e s p e c ific a d a s  en lo s  conoc i­
m ie n to s  de embarque s i lo  p o r' su nombre c o m e rc ia l; es 'in d is p e n sa b le  que 
se le s  d e sc rib a  o mencione tam b ién  p o r e l  nombre p o p u la r que e lla s  teng an .
A r t ic u lo  V. Las t a r if a s  de c o n tra to  quedan. In v a r ia b le s  du ran­
te  todo  é l tiem po  de d u ra c ió n  d e l c o n tra to . Las t a r if a s  o rd in a r ia s  pue­
den s e r m o d ific ad as  en c u a lq u ie r  época y  son a p lic a b le s  inm ed ia tam en te .
A r t ic u lo  4 : Las nuevas t a r if a s  e n tra n  en vigo i^ e l  d ía  en  que
e l  b a rco  e s tá  l is t o  p a ra  e l  z a rp e .
P o r c o n s ig u ie n te , e s te s  t a r if a s  son a p lic a b le s  a  todas  la s  
m e rc ad e ría s  embarcadas a  bo rdo , y  aun a la s  que han a id o  en v iad as  a l  a r-
t  «
mador muchas semanas an te s  de que h u b ie ra .hab id o  lu g a r a d icho s  cambios 
de t a r i f a .
A r t íc u lo s  5 - 6 ; S in  c o m e n ta rio s . l
A r t íc u lo  7: E l v a lo r  d e l f le t e ,  sob recargos y  g as to s  a d ic io ­
n a le s  deben s e r pagados p o r a d e la n ta d o  en moneda de le s  E stados U n idos.' }
En caso de e rro re s  en e l  c á lc u lo  de lo s  pesos o e l  volum en 
puede re v is a rs e  la  t a r i f a  a p lic a d a  s iem p re  que la  re c lam ac ió n  se fo rm u­
le  con tiem p o  s u f ic ie n te  p o ra  que se pueda v e r if ic a r  e l  e r r o r .
A r t ic u lo  No puede e fe c tu a rs e  n ingón  tra n s p o rte  p o r una su 
ma in f e r io r  a D is ,  1 5 .0 0 ,
A r t íc ulo  ? : Las m e rc ad e ría s  p e lig ro s a s  puede no a d m it ir la s
% • ' ;
e l  a m a d o r. E l  re s to  d e l a r t íc u lo  se r e f ie r e  a  la  re g la m e n ta c ió n  d e l 
s e rv ic io  de gua rdacos tas  de lo s  Estados Unidos sob re  e l  tra n s p o rto  de 
m e rc ad e ría s  p e lig ro s a s , !
Artículo 10: Las mercaderías estibadas sobre el puen te  d e l 
/b a rco
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barco  con acuerdo de su  p ro p ie ta r io  v ia ja n  a r ie s g o  de é s te .
A r t íc u lo  H : Toda m e rc ad e ría  con d e s tin o  a l  p u e rto  de Amapala
pagará  además 0,50 p o r 50 k ilo s  p a ra  m an ten im ien to  de fa ro s .
A r t íc u lo  1 2 : Además de la  t a r i f a  n o rm a l, to d a  e xp e d ic ió n  con
d e s tin o  a lo s  p u e rto s  s ig u ie n te s , paga rá  lo s  s ig u ie n te s  so b re ca rg o s :
N ic a ra g ua : C o rin to - S an  Ju an  d e l S u r: sob reca rgo  de D is .  0 ,5 0
p o r un id ad  de peso o vo-
■ ' lum en , según la  fo rm a co
mo se haya a p lic a d o  la  
. . t a r i f a .
H onduras: Amapala : : Sob recargo  d e l m a n if ie s to
* D is ,  1 .0 0  p o r cada conoc í
m ie n to  de embarque, “
S a lv a d o r: La U nión-C utuco , La Id b e r-  Sob recargo  d e l M a n ifie s -
ta d , A c a ju t la :  to :  D is ,  0 ,5 0  p o r cada
cono c im ien to  de em barque.
A r t ic u lo  1 3 : Las t a r if a s  m encionadas en e l l ib r e t o  no compren­
den e l se g u ro  de la s  m e rc a d e ría s .
A r t ic u lo  1 4 : P a ra  e v it a r  demoras o e rro re s  en La e n tre g a  de
la s  m e rc a d e ría s , to dos lo s  b u lto s  d eb e rán  e s ta r c la ram en te  m arcados. 
A r t ic u lo  1 5 : S in  c o m en ta rio s .
A r t ic u lo  1 6 : Los e s ta b lo s , e s ta c a s , in s ta la c io n e s  d e s tin ad o s
a l  tra n s p o rte  de an im a le s  v iv o s  deben c o n s tru irs e  de acuerdo  con lo s  re ­
g lam entos d e l D epartam ento  de In d u s t r ia  A n im a l de lo s  Estados Unidos 
(B u re au  o f A n im a l In d u s try )  o de lo s  S e rv ic io s  de A g r ic u ltu ra .  C o rre  p o r
cuen ta  de lo s  em barcadores su  c o n s tru c c ió n . Los em barcadores deben tem ar* T
la s  p ro v id e n c ia s  c o n c e rn ie n te s  a  la  v ig ila n c ia  y  a lim e n ta c ió n  de lo s  a n i­
m a le s , S i se s o lic i t a  d e l arm ador que la s  tome a su ca rgo ,, se a p lic a rá n  
Las s ig u ie n te s  t a r if a s :
A n im a le s  g randes (c a b a llo s , b o v in o s ) D is , 2 0 ,00  p o r cabeza





Animales mcdiahos (-ovinos, porcinos) Dis. 15.00 por cabeza
y por viaje.
Animales pequeño# (morios, conejos, aves) Dis. 15*00 por.jaula y
por viaje.
Articulo 17t Sin comentarios. Se refiere a las declaracio­
nes de exportación.
Articulo 18: La tarifa será aumentada, en un 50$ cuando la
mercadería deba ser transportada en compartimiento refrigerado.
Aquí se encuentra una aplicación de? '■. ... relativo a las 
condiciones físicas de la mercadería.
Artículo 19: Sin comentarios. Se refiere al çaso cuando el
embarcador acepta encargarse del despacho de mercadería en tr.Ínsito o ac- 
tuar como despachador o agente marítimo del consignante.
Articulo 20; Sin comentarios, ¡? uminisé las abreviaciones
más usuales de la tarifa.
Articulo ffit Sin comentarios. Se refiere a las comisiones
que deben girarse a los agentes marítimos o de despacho de mercaderías
destinadas a trasbordarse.
B. Tarifas para mercadería#' 'específicas (Commodity rates)
Muchas conferencias navieras dividen su sistema de tarifación 
en dos grupos de mercaderías: el de "clases" y el de "commodities", Al
prjnero corresponde la mayor parte de las mercadorias, y las diferentes 
clases en que se subdivide este grupo obedecen a un criterio de diferen­
ciación con vista de ciertos elementos generales. Por ejemplo, en la
conferencia que e stamos analizando las clases se dividen en: c3r.se D de-, -■ ...... ,■ *■ . i




descendente en cuanto al valor de la tasa de flete, El criterio de dife­
renciación se basa en cierta equivalencia de las mercaderías en cuanto a 
su peso, volumen y, además, el valor para cada clase, Pero hay cierto 
número de mercaderías, diferente en cada ruta, comúnmente en las de mayor 
tráfico, en las cuales hay que tomar en consideración en grado sustancial, 
además de su peso, volumen o valor, otros muchos de los elementos que he­
mos denominado índices de carga o coeficientes regionales, tales como la 
clase de operación necesaria para su estiba, la forma de manipulación, 
las condiciones naturales de la mercadería, etc. Para tales mercaderías 
se vuelve difícil e inconveniente aplicar la tarifa de una de las "clases". 
Uo cabe tampoco añadir "clases” adicionales para sólo una mercadería o un 
grupo limitado de ellas, pues entonces la división en "clases" sería tan 
numerosa o complicada que entorpecería la aplicación de las tarifas* Por 
lo tanto, a esas mercaderías cuya tarifa tiene que ser esencialmente dife 
rente de la de "clases" se las agrupa entre las "commodities" y se les 
aplica tarifas específicas para cada una de ellas o para un conjunto li­
mitado de las mismas.
Cabe destacar que las tarifas do. "clases" son más rígidas y 
menos variables, mientras que las tarifas "commodity rates" son más elás­
ticas y  varían frecuentemente, con el propósito de conseguir para tales 
mercaderías la tarifa más conveniente desde todos los puntos de vista que 
entran en juego para la fijación de ésta.
Esta parte de la tarifa de la conferencia que estamos analizan­
do, o sea de la Atlantic and Gulf/West Coast of Central America and Mexico 




"com m odity ra tes '?  po r o rden a lfa b é t ic o ,  e sp e c ific a n d o  ,1a ta s a  de f le t e  f ija d a  
p a ra  cada una de e lla s .
Hemos cons ide rado  que en e s te  b reve  a n á lis is , ,  puesto  que no se t r a  
ta  de a p lic a r  t a r if a s  p a ra  m e rc ad e ría  d e te rm in ad a , más que e l  o rden  a lf a b é t i­
co nos conviene  p re s e n ta r , la  enum eración de la s  m e rc ad e ría s , en a te n c ió n  a l 
c r i t e r io  en que se a p lic a n  la s  t a r if a s  p a ra  e lla s ,  según sea p o r peso, p o r vo­
lum en , o po r ambas, y , oon e s ta  base d iv id im o s  esto.s "com m odity ra te s "  en s e is  
c a te g o ría s :
a) A la s  que l a  c o n fe re n c ia  ha acordado a p lic a r  su t a r i f a  ún icam ente so­
b re  e l volum en*
b) A la s  que se ha acordado que la  t a r i f a  se a p liq u e  sob re  e l  peso;
o) A la s  que se le s  puede a p lic a r  ya  sob re  e l peso, ya sob re  e l  vo lum en, 
p re f ir ié n d o s e  s iem p re  la .  t a r i f a  que más in g re s o  dé: a l a rm ado r;
d) Los a u to m ó v ile s ;
s) Los a n im a le s ;
f). L a  m adera
4) Mercaderías específicas especialmente ^pc¡ignadas en la parte A 
"Commodity Rates", cuya tarifa se aplica sobre su volumen (Uni»- 
dad de volumen : 40 Pies cúbicos).
Se ha separado cada m e rc a d e ría  según la  t a r i f a  que i paga y  e s te  o rden 
de ag rup ac ió n  se dem uestra  en s e n tid o  ascenden te . Debe o b se rva rse  que cuando 
se ha d e c id id o  a p lic a r  la  t a r i f a  sobre vo lum en, a r t íc u lo s  múy d ife re n te s  se 





Pagan Dis. 18 por 40 pies cúbicos: Los tambores o barriles vacíos (de acero)
Los tanques (en hierro o acero ordinarios) 
Cisternas ( no esmaltados.)
Cubos ( no esmaltados)
Papel higiénico
" " 23 u " • " 11 Papel carbón
" " 24 " 11 M " Cartones, cartones ondulados
• " " 25 " « » ti Cereales (avena en harina o escamas) en
tarros o cajas,
" n 26 . " 11 " » Fardos de sacos usados (yute, cáñamo)
Lanas (lanas minerales, fibras de vidrio, 
lana de vellón)
Desechos de algodón y lana (cuando su volu 
men es superior a 90 pies cúbicos en
2,000 libras)
" " 28 " " i' » Tanques ( esmaltados o pulidos)
Cisternas ( esmaltados o pulidos)
Cubo» ( esmaltados o pulidos)
Cereales diversos, preparados para alimen­
tación
Papel de embalaje, decorados




11 " 35 " " 11 * Tabaco bruto en hojas
" H h n ti •■ il Neumáticos y cámaras de aire (motocicletas,
bicicletas)
Caucho para reparación de neumáticos (au­
tos, motocicletas, bicicletas)
" ” 50 " " " " Sacos nuevos (lino, algodón, lona)
" " 55 " " " " Tejidos de algodón





Aquí se aplica el principio relativo a la tolerancia del flete se­
gún el valor de la mercadería. Los tanques, por ejemplo, pagan Dis, 22 o Dis. 
28 por un bulto de volumen idéntico, según sean o no esmaltados o pulidos. Los 
sacos pagarán Dis, 26 o Dis* 50 según sean de yute, cáñamo |y usados o nuevos, 
de tejido ̂ ierTLino, algodón, etc. El armador conseguirá un ingreso duplicado 
por realizar el mismo servicio, simplemente aplicando el principio de la tole 
rancia del flete según el valor de la mercadería.
Para ^as jaulas de pájaros, etc., además ca.l flete de Dis, 120 ha­
brá que añadir los gastos relativos al cuidado y alimentación de los animales, 
según lo previsto en el artículo 16.
Hay que destacar que la gasolina y kerosene tierien una tarifa se­
gún el volumen.
b) Mercaderías cuvas tarifas se aplican solamente al peso (Unidad dejneso:
2 .000 libras)
Pagan Dis. 1? por 2,000 libras: Cemento para construcción, natural o Por­
tland, en sacos o barricas
» " 22 " « » Asfalto
Abonos, al granel o en sacos
" : " 23 11 " H Trigo en grano, en sacos o barricas
11 11 24 11 " " Carbón en sacos
Maíz en sacos
Hierro y acero: en barpas, T, vigas, for­
jado, tuercas, p&mos, travesaños, fle­
jes, clavos ordinarios, etc.
Arroz' en s a c o s
Goaa (purificada, cáustica)
” " 25 " " " Sulfato de aluminio
Residuos en polvo
Harinas de trigo en sacos o barricas 
Hierro y acero (columnas y bóvedas) 
Diarios y periódicos en fardos, paquetes 
o rodillos 




Pagan Dis» 26 por 2,000 libras:
" . " ' 26.50 " »
n tt 27 "  "
ti u 28 « . u ti
» u 29 " '» w
« « 30 » u «
ti u fi u ii u
» n 33 » u »
Sacos de papel
Sacos para hacer marcado
Ladrillos de construcción o refractarios,
embalados o atados.
Arcilla o arcilla refractaria
Sulfato de cobre
Hierro y acero (bolas, lingotes)
Mrmoles (fragmentos o polvo)
Leche condensada o .evaporada ,
P ap e l de e m b a la je , en b ru to  
C ian u ro  de p o ta s io  
S a l común en sacos o b a rr ic a s  
S u lfa to  de so d io  en s a c o s ,  b a rn ic e s  o tam­
bo res  
A z u fre
Sebo
Hierro y acero (arcos, clavos, herraduras, 
planchas planas u onduladas)
B ic a rb o n a to  de sod io .
Carbonato de sodio




Aceite de coco 
Impresoo no periódicos 
Arroz en cajas
Hierro y acero (tuberías), canales, tubos 
para estufas
Insecticidas para la agricultura 
Tubos de amianto
Hierro y acero (tubos para calderas)
Tejas y baldozas
Coke en sacos
Coréalos preparados para la alimentación, 
en sacos
Alimentos compuestos para los animales 





Pagan Dis, 3 4  p o r  2,000¿libras: Jabones (cuyo yalbr no pase de Dis, 300
, ..... .........por; u n i d a d e
Cianuro-dó sódio pór encima del 50$
" " 36 44 " » Algodón en bruto, en fardos comorimidos
. . : ; / que no pisen de 70 pies cúbicos por
2,000 libras 
Hierro y acero (columnas, armaduras para 
cimientos)
" " 3^,50 11 41 Botellas de vidrio vacias en lotes (cuyo
valor no pase de Dis, 1300 por 2,000 li­
bras)
i





48 " 41 14 Tableros múraloc que no sean de amianto
50 44 " 44 Pieles saladas y húmedas
56 « « h Desechos de lana y algodón cuando su volu­
men no pasa de 90 pies cúbicos por 2,000 
libras
TO 44 41 " Municiones para armas pequeñas (carabinas,
- :■ revólveres, fusiles)
120 41 44 " Neumáticos de caucho para vehículos pesa­
dos
« H 130 44 44 'i Arbole s de navidad en estado natural
51 observamos la lista de mercancías precedente, se vo que una mis, 
ma mercadería, según su embalaje, puede tasarse sobre su peso obligatoriamen­
te o sobre su volumen, asimismo obligatoriamente, y no como en las mercaderías 
de la lista que a continuación exponemos, en la que se prefiere la forma que 
dé un ingreso más remunerativo al armador. Así, por ejemplo, los desechos de 
lana y algodón se tasan sobre su volumen con Dis, 26 cuando ellos miden más
de 90 pies cúbicos por 2,OCX) libras, y al peso, Dis, 56 cuándo miden menos de 




■ c) Mercaderías cuya tarifa se aplica'al poso o al volumen optativa­
mente. (Se opta por la forma que más ingreso rinda, unidad de ta­
sación: 40 pies cúbicos o 2,000 libras).
Pagan Dis, 22 por unidad de tasación: Tubos de aluminio
" " ' 23 " " u Colchones y almohadas
" " 24 " " " Mazut, combustible líquido para calde~
ras
Lubrificantes derivados de petróleo 
Hierro y acero (barras en moldes o ser­
pentinas)
Alambre de hierro y alambic de púas
11 " 26 ” ,f "  Tambores, cajas de hojalata
" Cajas de cartón o de fibra
Cemento a base de amianto o magnesia 
Pibras de madera 
Moldes de acero para hormigón 
Hierro y acero: Tubos de mis de 8 pul­
gadas de diámetro interior.
Resortes pora canas 
Redes de alambre
Deslizadores, montañas rusas para par­
ques infantiles
n ; " 28 " " « Canoas y embarcaciones
- Hierro y  acero para canalización
Levadura de cerveza, toneles 
Artículos sanitarios (lavabos, baños,
" " 30 11 n i* Recipientes de hierro o acero, para
granos
Cristalería de un valor inferior a Dis, 
300 por unidad de tasación 
Tubos de material plástico
" " 3 5  " n " Hierro y acero: rejas, verjas, compuer
tas ”*
11 " 30 " " 11 Insecticidas para la agricultura en
. otros embalajes que no sean sacos,




Pagan Dis, 39.50 por unidad de tasación: Trementina y derivados
• " " 40 Botellas vacias ojn lotes cuyo valor
sea superior a Dis, 300 por lote 
de 2,000 libras
" » 42 " " Jabones con un valor superior a Dis,
• : 300 por unidad do tasación
" " 45 " " Cristalería cuyo valor ostó compren
dido entre Dis, 300 y Dis, Ó00 por 
unidad de, tasación 
. Sacos inmunizados contra polilla,
11 » 50 . " " Conservas de .alimentos, en cajas
" » 73 " ». Cristalería cuyo valor pasa de Dis,
600. por unidad- dje tasación
» >' 90 " " Acido mui-iático, ¡nítrico, sulfúrico
" » 110 " " Explosivos
Pólvora . 1 l _
Tasación del acero: Observando las trosi listas dd mercaderías se 
puede comprobar que para el hierro y acero hay muchas formas de aplicación de 
las tarifas. Muchos productos tienen una tarifa aplicable sólo sobre el volu 
men; otros únicamente al poso; y  finalmente otros en los que se puede aplicar 
al peso o al volumen. En cada caso se ha tenido en cuenta el valor y las tari 
fas oscilan de Dis, 22 hasta Dis, 42. Este ejemplo da una muestra de la com­
plejidad de los problemas de fijación de las tarifas,
d) Automóviles
Los vehículos entran en realidad en la categoría de la lista ante- 
riormente enumerada, o sea de las mercaderías que pueden tasarse al poso o al 
volumen, pero nosotros los hemos colocado aparte a causa do ¡la importancia del 
tráfico que ellos representan para la importación en Centroamórica, Las prin­
cipales condiciones de su transporte son las siguientes: /Para los
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Para los ■vehículos no encajonados se excluyen los parachoques o 
defensas en el cálculo de su longitud*
Cada bulto no debe pasar de 8,960 libras do peso, ni de 35 pies 
de longitud; de otra manera se aplica la tasa suplementaria fija 
da para bultos posados en el artículo 2, fracciones q y r.
En el caso de vehículos descubiertos, ol armador puede pedir se 
baje la cubierta. Las medidas para la tarifa se toman con la 
'cubierta levantada.
La tarifa se aplica en la inteligencia de que el vehículo será 
estibado eii los entrepuentes o bodegas, Ningún vehículo será 
transportado en los puentes del barco sin el permiso del embar 
cador, quien, en este caso, está autorizado a solicitar del ar 
mador la subscripción de un seguro suplementario. La estiba 
■ . sobre los puentes está autorizada, cuando por el tamaño del ve
hículo, se vuelve difícil su estiba en los entrepuentes.
Tarifas que se aplican
Automóviles de pasajeros (
Autobuses, Busos - trolos Encajonados las. 23 Por unidad do tasación:
Tractores da remolque - Ho w  iüs cúbicos, o 2,000
Camones de ronolquo ^  ? x £
Chassis - carrocerías
Piezas de repuesto y 
accesorios Dis. 27 "
Se atribuye a los vehículos de turismo los siguientes pesos:
Chevrolet ~ Plymouth - Ford alrededor de 3,300 libras
Buick y modelos similares " "• 3,000 a 4,200 libras
Cadillac ” 5,300 libras
q) Animales
Aparte de jaulas de pájaros, aves de corral y conejos clasificados
sobre el volumen a razón de Dis, 120 para cada 40 pies cúbicos, los demás
.animales son tasados por cabeza, según la siguiente escala:
Perros y gatos Dis. 45 pon cabeza
Cabras - 6 0  " n
Borregos 11 60 " "
Cerdos " 70 "  «





Hasta 10 cabezas inclusivo 
De U  a 25 cabezos inclusive 
De 26 a 50 cabezas inclusive
Caballos y  nulas:
Hasta 10 cabezas inclusive 
De 11 a 25 cabezas inclusive 
De 26 a 50 cabeza inclusive
Asnos y ponies
Caballos de carrera y  
garañones
A estas tarifas hay que agregar los gaste para el cuidado que de­
be darse a bordo, indicados en el Articulo 16 de las Condiciones del Trans­
porte, (La alimentación es suministrada por el embarcador antes del zarpe y 
distribuida durante el viaje por la tripulación.)
Cabe destacarse que los asnos y ponies pagan más; caro que los caba 
líos, excepto los de carrera y  garañones,
f) Madera
Polos, postes, pilotos Creosotados ' Tasados por su longitud Dis,0,70
por pie
" " " No creosotados ” " ” " Dis,0,60
por pie
Mad®ra de construcción, traviesas y tx-n.vnsaños : tasados sobre "Board—foot”
No creosotado Dis. 60 los 1,000 pies board
Creosotado " 70 " ” ” "
(El "board foot” utilizado en Estados Unidos como medida de planchas o ta­
blas corresponde a la superficie de un pie cuadrado por un espesor de una 
pulgada),
Dis, 210' 'por cabeza
ti 195 ii ”
TI 175 h <i
ii 220 ti rrII 210 ti ii» 195 ii IT
11 240 it ti




' *Esta parte se divide en dos: la primera que no comprende sino las 
seis categorias de tarifas a aplicarse para cada una de las 1 clases" en las 
que se han agrupado las mercaderías. La segunda parte clasifica todas las 
mercaderías indicando a cuál de las seis "clases" corresponden-.
Seis categorías de tarifas por clases:
Las tarifas indicadas más abajo corresponden a las iarifn-cuuU-A-
tos.
La unidad de tarificación es de 40 pies cúbicos o de 2,000 libras, 
prefiriéndose siempre la que dú. un ingreso más alto al armador. He aquí las 
tarifas :
Tarifa P Mercaderías peligrosas: Dis. 107 por unidad de tasación 
Tarifa 1 Disi 73 por unidad de tasación 
Tarifa 2 " 63 » » »
Tarifa 3 " 55 " " "
Tarif a 4 » 45 « » , »
Tarifa 5 " 36 » " "
Clasificación de 2.500 mercaderías
Se han clasificado 2,500 mercaderías, y en el libreto esta clasifi 
cación comprende 20 páginas columnadas.
Seria muy difícil reproducirlas todas. Damos, sin embargo, una 
nuestra de su contenido, subrayando las más características que pueden dar 
rápidamente una idea de las que están incluidas en la respectiva clase".
C, Tarifas por 'Blases”
/Papan la
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Pagan l a  t a r i f a  de l a  C la s e  D. o s e a  D i s .  1 0 7  p o r  v g iid a d  de t a s a ­
c ió n  { volum en o p e so ) l a s  m e r c a d e r ía s  s ig u ie n t e s  ( l a  l i s t a  que- a  c o n t in u a ­
c ió n  s e  s u m in is t r a  no e s s in o  un e x t r a c t o  de l a  que c o n t ie n e  l a  de l a  c o n fe ­
r e n c i a )  :
Acetona, ácido crómico, ácido prúsico, ácido fosfórico, hidrodora 
to de amoníaco, amoníaco líquido, fulminantes, baterías olíctricas, bencina, 
benzol, bombas, gases lacrimógenos. cápsulas. sulfuro de carbono, cloruro de 
metilo, cloroformo, colodión, desinfectantes peligrosos, barniz de aviación, 
detonantes, dinamita, líquido electrolítico, éter, explosivos. fuegos artifi 
ciales, petardos para ferrocarriles, hidrógeno, pólvoras para fusiles, mercu 
rio, nitrocelulosa, petróleo, clorato de soda, estroncio, vitriolo.
Pagan lã tarifa de la clase 1. o soa D. s1. ‘rt por unidad .de tasa­
ción las siguientes mercaderías-(extracto solamente): -
Accesorios de cuartos de baño, ácido cítrico, ácido fórmico, ácido 
salicílico, artículos de publicidad, alcohol etílico puro b desnaturalizado 
de más de 95/>, bolas para el juego de bolos, articules fabricados en alumi­
nio de un valor superior a Dis, 300 por unidad de tarificación, antisépticos, 
aparatos dentales, artículos'de deporte, balanzas, bolsas'do billar, prendas 
para joyerías, campanas, fajas clásticas, fajas módicas, bebidas amargas, 
libros. coñac. artículos de cuero, pieles y crines, brochas, alcanfor, pi­
mientos, barajas, tarjetas de visita, casimiros* ataúdes,- caviar, artículos 
de celuloide, champaña, candelabros, mapas geográficos, porcelana do un va­
lor superior a Dis, 400 por unidad de tasación, tijeras, cigarros y cigarri-
llos, aspiradores de polvo, pelucas, relojería, brandy, cuellos de lino, pei­
nes, corchos, corsets, cuchillería, tapicería, pasamanería, tintes, vestidos, 
material para dibujo, aparatos eléctricos, bordados, esencias para perfumes, 
ventiladores, plumas de ave, nobiliario de oficinas, películas de cine, poli 
culas vírgenes para fotografía, armas de fuego, extinguidores, aparatos para 
pesca, -flores, peletería.--gas de acetileno, gas de oxígeno', rodaduras esféri­
cas, gin, aparatos de óptica, artículos de hueso, licores, cerrajería, apa- 
ratos de cine, material radiográfico. magnetos, artículos farmacéuticos. 
modas, artículos de nylon, aceite de almendras, de castor p de pescado, cua­
dros, aparatoscle fotografía, material para plomería, porcelanas, talco, den 
tífricos, hélices de aeroplano, discos* artículos de cuero, artículos de so­
da, platería, patines," pizarras para mesas de billar, papelería, estatuas, 
bastones y paraguas, piedras litográficas y-sepulcrales, aparatos de teléfo­
no, tubos para radios y rayos X * lanas.
Pagan l a  t a r i f a  de l a  c l a s e  2 .  o s e a  D i s .  63 p o r
ción las siguientes mercaderías (extracto solamente) :
unidad de tasa-
y tubos fluorescentes cuyo ..-------*/ ------------------—  — V ~   • —  ir—  ---? ---
toca de cacao, tetracloruro de carbono, café, colorantes, artículos de algo­
dón , huevos, fieltros, abonos concentrados, muebles cuyo valor exceda de
/Dis. 300
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Dis, 300 par unidadj: juegos cuyo valor pase de Dis, 100 por unidad, crista^ 
'lería', guantería., goma” laca, acetato ;de plomo'," aparatos para aire acondicio­
nado, manganeso, colchones y artículos de caucho, champiñones secos, nuez 
moscada, notas de música, líquidos para pulir muebles o vehículos, aparatos 
de radio y fonógrafos especias, máquinas de escribir, vermuts. alambre de 
aluminio,, lana cardada,
Fagan, la tarifa de la ¿Lase 3« o sea Dis. 55 por -unidad, de tasa­
ción las maercaderías siguientes (extracto solamente): ’
'Amoníaco anhic.rico, tiendas de campaña,- sacos de escuela o de via­
jo en fibra o de material plástico, cacao en grano, cubrecamas, mantas de 
algodón, lámparas de acetileno, manteca de cacao, cables de plomo o aluminio, 
abrigos de caucho, nuez de coco disecada, creosota, cojines de cuero, puer­
tas de caja fuertes, vestidos do cuero, extractos de quebracho y  tonino, fi­
bras de amianto, franelas, calzado, granito pulido, pañuelos de papel, carbo­
nato de hierro, calderas cuyo valor no pase de Dis. 300 por unidad de tasa­
ción, etiquetas de papel, artículos de cuero artificial, cinturones de segu­
ridad, linoleums. soldadores, harinas de boreales, metales anti-fricción, 
encerados, cebollas frescas, sales minerales, pantuflas, esponjas, tejidos 
de algodón, tó, tubos para calentadores, tubos de cobre, cera do abejas, abra 
¿adoras, estores para ventanas, vinos. tejidos de seda artificial.
Pagan la tarifa de la clase 4. o sea Dis. 45 por unidad-de tasa­
ción. las mercaderías siguientes (extracto solamente):
Acido acótico, ácido bórico, ácido oxálico, ácido tartárico, al­
cohol etílico,* cervezas, artículos de aluminio que no pasen de Dis. 300 por
unidad de tasación, anclas,- tocino, sulfato de bario, barricas vacías, cube­
tas, cestas, baterías olóctricas secas, carne de res en barricas, colmenas 
pira abejas, sopletes, biscochería, pizarrones, bobinas y fusibles, bórax, 
artículos de paja, escobas, cubos, boyas, mantequilla y sustitutos, cables 
de cobre, jaulas para pájaros, carbonato do calcio, calderería, cadenas do 
hierro o acero, tizas, quesos, porcelana cuyo valor es de entro Dis. 300 y 
Dis. 400 por unidad de tasación, tolas adhesivas, tejidos esmaltados, cacao 
cuyo valor no pase de DLs , 300 por unidad de tasación, confitería, copra, cor 
daje de algodón, corcho, algodón en bruto, loza, pinzas, desinfectantes no 
peligrosos, muñecas cuyo valor no pase de Dis. 300 por Unidad, dinamos, es­
maltes, máquinas de combustión interna, corrales para gallinas, cercas, hie­
rro manganeso, higos, pescados secos y salados, material para bares, cuadros 
de puertas y  ventanas, gas butano, heno. tintas, kapok. escalas, lentejas se 
cas, magnesia, mármol en bruto, motocicletas, motores, romos, aceite de oli- 
vay aceite de soya, aceite de ballena, contrachapeado de-madera, parafina lí­
quida, pastas adhesivas, maní, artículos de yeso, carne de cerdo en barriles, 




Pagan l a  t a r i f a  de l a  c la s e  5 ,  o s e a  D i s .  3 6  p o r  u n id a d  de t a s a ­
c ió n  l a s  m e r c a d e ría s  s ig u ie n t e s  ( e x t r a c t o  so la m e n te )
M a q u in a r ia  a g r í c o l a , a m b u la n c ia s , a e r o p la n o s , r e s o r t e s  p a r a  cam as, 
b e b id a s  no a l c o h ó l i c a s ,  b i c i c l e t a s  s i n  m o t o re s . b o t e s  d e s a rm a b le s ,  d e s l i z a ­
d o r e s  s i n  m o to r, f u e l l e s  p a r a  m áqu in as ( d r a g a s ) ,  t o p e s  de f e r r o c a r r i l e s ,  co ns  
t r u c c io n e s  de m ad era, v e h íc u lo s  no m o t o riz a d o s , v a g o n e s de f e r r o c a r r i l ,  em baí 
d ozado p a r a  e l  s u e lo ,  p o r c e la n a  cuyo  v a l o r  no p a s a  de D i s .  3 0 0  p o r  u n id a d  de 
t a s a c ió n ,  t r o z o s  de e n c in a ,  c o r t i n a s ,  cam as de n i ñ o s ,  g r ú a á ,  e s c r i t o r i o s  de  
e s c o l a r e s ,  p u e r t a s  de h i e r r o ,  a c e ro  y  m a d era , e x c a v a d o r e s ,  p ie z a s  de f o r j a ,  
m a t e r i a l  p a ra  c o n s t r u c c ió n  de c a r r e t e r a s , b u l l d o z e r s ,  p ie d r a s  de l a s t r e ,  y e ­
s o ,  r a s t r i l l o s ,  m a n te ca  y  s u s t i t u t o s ,  l in g o t e s  de picaño, p la n c h a s  de plom o, 
lo c o m o t o ra s ,  h u so s p a r a  t e j i d o s . h e r r a m ie n t a s . máq u in a s  i n d u s t r i a l e s ,  s u l f a ­
t o  de m a g n e sio , p e r i ó d ic o s  v i e j o s ,  m a t e r ia l  d e  ce a s p a r a  l i n e a s  a é r e a s ,  
p re n s a s  p a r a  im p r e s ió n  r e s i n a s ,  g u a d a ñ a s, se m b ra d o ra s, á r b o le s  de t r a n s m is ió n  
a c e r o ,  m ad era, h o ja s  de a m ia n to  y  c im ie n t o s ,  h o ja s  d '  z i n c ,  ja b o n e s ,  esca m a s,  
p o lv o s ,  b a r r e d o r a s , n o  m o t o r iz a d a s ,  t u r b in a s ,  m a t e r ia l  p a r a  h o s p i t a l ,  ru e d a s  
y  e j e s .
Exam inando l a  t a r i f a  s e  v e  que un mismo a r t í c u l o  d e l  mismo p e so  e 
i g u a l  vo lu m en , p ag a p r e c io s  d i f e r e n t e s  se g d n  s u  v a l o r .
P o r  e je m p lo , d e n t ro  d e l  a r t í c u l o  " a c e i t e s "  s e  e n c u e n t ra n  64 a c e i ­
t e s  d i s t i n t o s ,  c l a s i f i c a d o s  en l a s  c l a s e s  de " p e l ig r o s a s "  ( p a r a f i n a s )  I  -  I I  
I I I  y  s o b re  to d o  IV  que com prende e l l a  s o l a  3 4  e s p e c ie s .  E n  l a  V se  en cuen ­
t r a n  c u a t r o  a c e it e s  d i f e r e n t e s  y  s u s  l u b r i c a n t e s .
R e sp e c to  a  l a  m e r c a d e r ía  de p a p e l s e  e n c u e n t ra n  4 7  F í ® ! 63 d i f e r e n  
t e s ,  d e sd e  e l  p a p e l c a rb ó n  y  e l  p a p e l p a r a  f o t o g r a f í a  en l a  C la s e  1  h a s t a  
l o s  p la t o s  y  s e r v i l l e t a s  de p a p e l c l a s i f i c a d o s  en l a  c l a s e  5 ;  e l  p a p e l de 
c o p ia  e s t á  en l a  2 ;  e l  p a p e l de s e d a  y  e l  t r a n s p a r e n t e  en l a  3» e l  p a p e l e s ­
m e r ila d o  y  e l  p a p e l f i l t r o  en l a  4 .
ax*a lo »  p ro d u c t o s  q u ím i eos o c u r r e  i g u a l  c o s a :  l a  f a m i l i a  d e  l a s  
oocar, comprende 26 p r o d u c t o s ;  l a  de l o s  á c id o s ,  29 ;  l a  de l o s  am oníacos 1 3 ,  




No o b s t a n t e ,  e l  v a l o r  no es e l . ú n i c o  elem ento d e t e rm in a n t e :  l a s  
f a c i l i d a d e s  de e s t i b a ,  e m b a la je , c u id a d o s  que r e q u i e r e 'e n  l a  r u t a ,  p e l i g r o s  
que puede c o r r e r  y  l o s  d iv e r s o s  c o e f i c ie n t e s  e s t u d ia d o s  en e l  T i t u l o  I I  i n ­
t e r v ie n e n  ig u a lm e n t e , a s i  como ta m b ién  l a  p ro p e n s ió n  que puede p r e s e n t a r  l a  
m e r c a d e r ía  p a r a  e l  ro b o .
. P a ra  t e r m in a r ,  c l a s i f i c a r e m o s  a lg u n o s  a r t í c u l o s  p o r  s u  u t i l i d a d ,  
l o  c u a l  n o s a y u d a rá , f i ja n d o ,  s u  j e r a r q u í a  en l a s  t a r i f a s ^  a  co m p ren d er e l  e s  
p í r i t u  que p red o m in a  en l a  t a r i f i c a c i ó n .  E s t a s  s e r i e s ,  d e sd e  lu e g o ,  no so n  
c o m p le ta s .
A lim e n t a c ió n  
C a t e g o r ía  en l a
V e s t id o  
C a t e g o r ía  en l a
A r t í c u l o c l a s i f i c a c i é n A r t í c u l o _ _ c la s j j ‘ic a ,c ió n
G in 1 Modas 1
Brandy- 1 A r t í c u l o s  de se d a 1
L i c o r e s 1 A r t í c u l o s  de n y lo n 1
C oñacs 1 L a n a s • 1
Champaña 1 F a .ja s , c o r s e t s 1.
H uevos 2 P i e l e s 1
C a fé 2
M a n te ca  de ca ca o 2  : A r t í c u l o s  de a lg o d ó n 2
Verm ut 2 G u an tes 2
H a r in a s 3 A r t í c u l o s  de f i e l t r o 2
Té ... 3
V in o s 3 A r t í c u l o s  de se d a
M a n t e q u il la  y a r t i f i c i a l 3
s u s t i t u t o s 4 F r a n e la s 3
Q uesos 4 C a lz a d o - p a n t u f la s 3
C o n f i t e r í a 4 V e s t id o s  de .cu e ro 3
B iz c o c h e r ía 4 " " caucho 3
H ig o s s e c o s 4 " e n c e ra d o s 3
P e sca d o s
s a la d o s  y  s e c o s 4
G enteno 4
A z ú c a r 4 *
T o c in o 4
C a m e  de r e s
en b a r r i l e s 4
C a rn e  de c e rd o
* n b a r r i l e s 4
/De ambas
T U / U T / 5
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De ambas series de artículos, los clasificadosj en la Clase 1 
son indudablemente de más valor.
2. United Fruit Company: Caribbean'Conference (Tráfico en dirección sur>
Esta conferencia está como ya dijimos, controlada para Centroa­
mórica por la United Fruit Company, pues ella ^ortrola el tráfico en di­
rección sur desde la costa atlántica de los Estados Unidos y el Golfo has 
ta la costa atlántióa de Centroamórica.
Ella tiene, por consiguiente, una,singular importancia para 
los puertos del Caribe de Centroamórica, en igual forma que tiene la eos 
ferencia antes analizada para la costa del Pacifico,•pues ambas tienen 
unos mismos puertos de partida, y en dirección sur, sólo que los barcos 
sujetos a la conferencia analizada antes van hacia la costa del Pacífico, 
y los do la conferencia que vamos a examinar van hacia la costa atlántica 
de Centroamórica.
La tarifa estudiada anteríomente era relativamente simple por­
que era tínica para todos los puertos de zarpe de América del Norte (costa 
atlántica) y todos los puertos de destino de Centroamórica (costa pacífi­
ca) . La United Fruit, por el contrario, tiene en vigencia diversas tari­
fas, lo cual complica el problema.





Tarifas de zarpe desde Nueva Y o rk  :
T a r if a  de f le te s  Ntím, 30B 0  de Nueva Y o rk  y  B a ltim o re  a P u e rto  B a rr io s
" • " “* „‘..3Q4 Gr. de Nueva York yBa^Hiimore a Puerto Cortés y
T e la
"  "  11 250 H de Nueva Y o rk , M o b ile  y  Nueva O rle a n s  a P ue r­
to  Lim ón
Tarifas de zarpe desde Nueva Orleans:
T a r if a  de f le te s  Núm, 4Ô9—A de Nueva O rle a n s , M o b ile , A labam a, Houston a
P u e rto  B a rr io s
» » » 403-B de Nueva O rle a n s , M o b ile , A labam a, Houston a
P u e rto  C o rté s  y  T o la .
Todas e s ta s  t a r if a s  fu e ro n  exped idas e l  21 de mai-ao do 1955. Se 
d iv id e n  de la  .misma m anera que la  de la  C o n fe re n c ia  que acabamos'do est.iid-i n.r- 
^es d e c ir ,  que la  p rim e ra  p a rte  se r e f ie r e  a la s  "c o n d ic io n e s  d e l tra n s p o rte "  
la  segunda p a rte  a la s  "com m odity ra te s " ,  o sea la s  t a r if a s  a p lic a b le s  a de­
te rm in a d a s  m e rc a d e ría s , y  l a  te rc e ra ,  a la s  " t a r i f a s  p o r c la s e s " que se f i ­
ja n  p a ra  cada c a te g o ría  de d ic h a s  c la s e s , ^a  c la s if ic a c ió n  en e s ta  ú lt im a  
es la  c la s if ic a c ió n  de la  C o n fe re n c ia  d e l C a rib e  d e l 20 de enero  de 19^4 , 
que permanece s in  cam bio. L a  c la s if ic a c ió n  f i j a  la s  c la se s  D o p e lig ro s a s , 
y  1 , 2 , 3 .y  4 , e s ta b le c ie n d o  la s  re s p e c tiv a s  t a r i  fa s  p a ra  cada una . No creen» 
jieeeaari*. e fe c tu a r un d e ta lla d o  e s tu d io  de e s ta  t a r i f a ,  como lo  hemos hecho 
con la  de la  A t la n t ic  and G u lf/W e s t C oas t o f  C e n tra l A m e ric a  and M exico  Con­
fe re n c e , porque abarcando e s ta  c o n fe re n c ia  a una s o la  l ín e a  de navegac ión  y  
hab iendo ya  e s tu d ia d o  la  a n te r io r ,  tenemos ya  una p e rs p e c tiv a  b a s ta n te  p re c i, 




tarifa también, a m  cuando el valor mismo de la tasa de. flete sea distinto,<»
En efecto, en cuanto a las condiciones de transporte, son más o menos idónti 
cas las que se séñalan en las tarifas de la United Fruit y las de la conforen
cia anteriormente examinada, sin embargo, precisa destacar que la unidad do
tasación difiere* ya que en la tarifa de la United Fruit la unidad es de un 
pie cúbico o de 100 libras de peso, pero cuando las tarifas a aplicarse de­
penden del valor."de la unidad de tasación, la tarifa siempre hace referencia 
a la unidad generalmente usada en el transporte marítimo que es la de una to 
nelada do 2,000 libras equivalentes, en volumen, a i+O pies: cúbicos.
las tarifas, indicadas no son, como en la interior-j r tarifas contra-
1 • ; ; 
to, sino tarifas*comunes. En esta línea no puedo efectuarse ningún trans­
porte cuyo flete' sea inferior a Dis. 7«50, mientras que en la conferencia 
para la Costa del Pacifico era de Dis, 15*00
A* Tarifas 306 G  y 489 A (De Mueva York o Nueva Orleans a Puerto
"Barrios) , " ’ 'I;‘ \ ""
a) Commodity Rates 
Das tarifas fijadas en la Tarifa 308 G de Nueva ïork y Baltimore
a Puerto Barrios y las fijadas en la tarifa 489 A do Mobile-Nueva Orleans a 
Puerto Barrios son idénticas, Da distancia entre Nueva ïork y Nueva Orleans 
no juega, pues, un papel do diferencia de la tasa de flete en esto, conferen­
cia, como'tampoco jugó en.la ya antes analizada.
Exponemos a continuación algunas de las tasas fijadas:
Sacos (cáñamo, yute) Dis, 1.10 por pió cúbico
Bizcochería « ,67 " " "




Botellas vacías, con capacidad superior
a  1 0 0  g a lo n e s D i s .  .3 6 p o r p ie  c ú b ic o
A c e it e s ,  D i e s s e l  y  M azut • ‘ " .4 0 » u ii
G a s o lin a » .4 0 u u u
K e ro se n e ” .4 5 tt u u
C i g a r r i l l o s " 0 . 7 7 u u . u
•Desechos de la n a  y  a lg o d ó n ' " .5 0 u » u
L a n a s , m in e r a le s ,  de v i d r i o " .4 5 ti h n
A s f a lt o " 1 .1 0 p o r ICO  l i b i a s
Legum bres s e c a s 11 1 . 3 0 ti 11 !I
L a d r i l l o s  r e f r a c t a r i o s " 1 . 1 0 u » n
Cemento " .7 0 ii u It
C a rb ó n  en s a c o s » 1 . 0 0 ii ** !!
Coke » 1 , 0 0 u u »
Cebada 11 1 , 1 0 ii rt .. ir
M a íz .8 5 u ti ir
T r ig o " 1 . 1 5 » ir »
H a rin a  de m a íz " 1 . 2 5 u ir ir
H a r in a  de t r i g o " .9 5 ir u ir
Heno en fa r d o s " 1 . 7 5 » H »
I n s e c t i c i d a s  p a r a  l a  a g r i c u l t u r a , » 1 .3 0 ti I I  H
L u b r ic a n t e s " 1 . 0 0 ii it n
"P in tu ra s « 1 . 5 3 ii ir u
D i a r i o s ,  p e r ió d ic o s '• 1 , 0 0 u ir »
A r r o z  en s a c o s  • ■ - » ,8 0 ti ii it
S a l  común « .7 5 ti ii tt
N e u m á tico s » 6 ,7 5 u tt ti
Y eso » 1 , 1 0 ii I I  u
Abonos en s a c o s  " 15.0*0 p o r  2 ,0 0 0  l ib r a . s
H ie r r o  y  a c e r o :  seg ú n  l o s  p r o d u c t o s  " 19> 2 0 , 2 2 ,  23 j  24* 2 5 ,  2 6 ,
3 2 , 3 8  p o r 2 ,0 0 0  l i b r a s .
t>) Automóviles (De Nueva York/Nueva Orleans a Puerto Barrios)
Las condiciones do transporte de vehículos son las mismas que para 
la conferencia estudiada antes, excepto la unidad de tasación que aquí se 
aplica solamente sobre el volumen basado sobre un pie cúbico, en lugar de 40 
pies cúbicos o 2,000 libras que constituyen la unidad de tasación do la otra,
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V e h íc u lo s  do p a s a je r o s
A u to b u s e s , t r o le b u s o s  E n c a jo n a d o s  D i s .  0 .4 4  e l  p i e  c ú b ic o
T r a c t d r e á  do re m o lq u e -ca m io n e s  ’• No e n c a jo n a d o s  " 0 . 5 4  d  p ie  c ú b ic o
.re m o lq u e s , C h a s s is ,  c a r r o c e r ía s
P ie z a s  de r e p u e s t o  y  a c c e s o r io s  M 0 * 4 8  e l  p ie  c ú b ic o
o 0 .9 6  l a s  100  l i b r a s
Tarifas que se aplican:
c )  A n im a le s  (D e N ueva Y o rk /N u e v a  O rle - ans a P u e rt o  B a r r i o s )  
L o s  p á ja r o s  on j a u l a  s e  t a s a n  a  L i s .  1 ,5 0  :1  p ie  c ú b ic o
De 1  a  5 6 a  1 0  1 1  a  1 5
ca b e z a s  ca b e z a s  ca b e z a s
P e r r o s  y g a to s D is * 2 5 - - p o r ca b e ’ -.»
C e r d o s ,  según peso n 35 D i s . 3 0 D i s . 25 u u11 40 u 3 5 ti 30 u ii
B o rre g o s ,  c a b ra s ii 40 * tt 3 5 u 3 0 ii u
B o v in o s  de más de un
año it 80 ** 75 I! 70 u II
T o ro s  de más de un
año ti 90 II 85 ' li­ 75 u It
P o n ie s  y a sn o s » 80 tt 75 lt 70 tí ti
C a b a llo s ,  m u la re s tt 85 tí 80 II 70 ii tt
C a b a llo s ii 100 tt 95 II 90 u tt
d ) M adera
M ad era de a rm ad ura y  c o n s t r u c c ió n  ' No c r e o s o t a d a  D i s .  40 l o s  1 , 0 0 0  p ie s  b o a r
c r e o s o t a d a  11 45 ” H " M
e) Tarifas por clases (De Nueva York o Nueva Orleans a Puerto 
Barrios)
Las tarifas que van a indicarse a continuación soh tarifas comunes 




a p re fe re n c ia  d e l tra n s p o rta d o r. He a q u i la s  ta r if a s *
*
T a r if a  DD M e rc a d e ría s  muy p e lig ro s a s  D is ,  ,1 6  p o r l ib r a
" D M e rc a d e ría s  p e lig ro s a s  , " 2 ,0 5  o l- p ie  c ú b i­
co o 4*3X) 
la s  100 l i ­
b ra s
La unidad de tarificación o tasación es el pie cúbico o 3.00 libras,
T a r if a  1 D is . 1 ,6 0  e l  p ie  cúb ico  0
ti 3 .2 0  la s  100 lib r a s
T a r if a  2 «  ■ 1 .1 0  e l p ie  cúb ico  0
11 2 ,2 0  la s  100 lib r a s
T a r if a  3 tt 0 ,9 3  e l  p ie  cúb ico  0
1! 1 .8 6  la s  100 lib r a s
T a r if a  4 tf 0 ,7 3  el p ie  cúb ico  0
U 1 ,4 6  la s  100 lib ra s .
— f )  C la s if ic a c ió n  de 2 .500  m e rcad e ría s
L a  c la s if ic a c ió n  adoptada es la  c la s if ic a c ió n  d e l C aribe ,, número 
7 quo s ir v e  ig u a lm e n te  de base p a ra  la  c la s if ic a c ió n  de o tra s  c o n fe re n c ia s . 
A q u e lla  d if ie r e  en d e ta lle s  de la  c la s if ic a c ió n  e s tu d ia d a  más ■ a r r ib a ,  o sea 
la  do la  A t la n t ic  and G u lf /W est Coast o f C e n tra l A m e ric a ,
C ie rto s  a r t íc u lo s  que e s tá n  en la  p rim e ra  e n , la  c la s e  1 e s tá n  en 
la  segunda en l a  c la s e  3 , y  v ic e v e rs a . O tro s  se h a lla n  en l a  c la se  2 h a s ta  
d e te rm inad o  v a lo r  y  en la  3 h a s ta  o tro  v a lo r ,  pe ro  e l v a lo r  b á s ico  p o ra  la  
d e lim ita c ió n  no es e l  mismo en la s  dos c la s if ic a c io n e s ,  de m anera que re s u l­
ta  d i f í c i l  com parar la s  ta s a s  a menos de e s ta r  seguros de la  c la s if ic a c ió n  
.adoptada en una y  o t ra  c o n fe re n c ia .
No nos ha p a re c id o  in d is p e n s a b le  c i t a r  en d e ta llo  la  c la s if ic a c ió n  
adoptada p o r la  U n ite d  P r u i t ,  como lo  h ic im os  con la  de la  c o n fe re n c ia  ya  
v ie t a .  P o r lo  demás, p a ra  e l le c to r  in te re s a d o  os f á c i l  r ç c n r r i r  a la s  ta r¿ .
fa s  m ism as. .
/B. T a r if a  304 G
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B , T a r if a  304 G (De Nueva Y o rk  y  B a ltim o re  a P u e rto  C o rtés  y  T e lr) 
E x is te n  a lgunas d ife re n c ia s  e n tre  e s ta  t a r i f a  y , la s  t a r if a s  
308 G y  489 A . En c o n ju n to  e s ta  t a r i f a  es menos "c a ra , Id 'q u o  s ig n if ic a  que, 
a p esa r do lo s  sob recargos e s p e c ia le s  p a ra  .Honduras, es más económico el- -
tra n s p o rte  de Nueva ïo i» k  a Honduras que a G uatem ala*
C*: T a r if a  483 B (De M o b ilo  y  Nueva Or lé a n s a P u e rto  C o rté s  y  Te la )
■ E x is ta n  a lg unas  d ife re n c ia s  e n tre  e s ta  t a r i f a  y  la  p receden te  
304-G. En c o n ju n to  e s ta  t a r i f a  tam b ién  es menos c a ra , lo  que s ig n if ic a  que- 
es más eeconómico e l tra n s p o rte  de m e rcad e ría s  de Nueva O rle an s  o de un puer-  
to  d e l G o lfo  a H onduras, que desde Nueva ïo r k .  A q u í e l  fa c to r  d is ta n c ia  pa­
re c e r ia  ju g a r  en fa v o r de m a  d ism in u c ió n  d e l f le t e ,  pe ro  lo s  derechos de 
p u e rto  y  o tro s  cargos en Nueva O rle a n s  comparados con a q u e llo s  de Nueva Y o rk  
pueden s e r tam b ién o tro s  de lo s  e lem entos d e l p rob lem a.
D . T a r i  f . t 25 0  H (D e N u e v a  York /M o b ile  a  P u e rto  L im én )
E s ta  t a r i f a  p re s e n ta  e l  In te ré s  de la s  co nd ic io nes  y  f le t e  p a ra c a '
!>
da m e rc ad e ría  en la  e v e n tu a lid a d  de tra sb o rd o  en C r is tó b a l con d e s tin o  a 
P u e rto  L im ó n .
En c o n ju n to  e s ta  t a r i f a  es más c a ra  que la  304-G a p lic a b le  a là  
ru ta  Nueva Y o rk- P ue rto  C o rté s  y  T e la *  E s , pues, b a s ta n te  más «ne ro so  e l 
tra n s p o rte  de m e rc ad e ría s  de Nueva Y ^ rk  a C osta  R ic a  que a Honduras,
: /Cuàárô 28 '
Cuadro 28
T a r if a s  de la  U n ite d  F r u i t  Company 
A t lá n t ic o  de Estados Unidos a l  A t lá n t ic o  C en troam ericano  
T a r if a s  po r c la se s  en la s  d ife re n te s  t a r if a *
T rá f ic o  en d ire c c ió n  s u r
Tarifa Rute C la se  DD 
1 p io  1 
qúb ico  Libra 
D is . D I s-..
3O8-G Nueva York
a P u e rto  B a rr io s  —
4Ô9-A M o b ile  /Nueva
O rle a n s  a P u e rto  
B a rr io s  -
304-G  N ueva York/
B a ltim o re  a P . 
C o rtó s  y  Tola -
25O-H Nueva Y o rk /
M o b ile  y  Nueva 
O rle a n s  a  P.
Limón -
483-B M o b ile /N ueva  
O rle a n s  a P .
Cortós y felá
.16
Clase D C la s e  I C la se  I I  C la se  I I I Clase IV
1 p ie  100 1 p ie  100 1 p ie  100 1 p ie  10Ú 1 p ie  100
cúbico- lib ra s  cúb ico  l ib r a s  cúb ico  lib r a s  cúb ico  lib r a s  cúb ico  lib r a s
Dis. Dis. D is . D is .  D is . D is . D is .  D is . D is . D is .
.16  : 2 .0 5  4 . 1 0  I .60  3 . 2 0  1 . 1 0  2 .2 0  .9 3  1 .8 6  . 7 3  1 .4 6
it n tt tt
1 .7 5  3 . 5O 1 . 3 5  2 .7 0  .9 5  I .90 .8 9  1 .7 6  .7 3  1 ,4 6
.1 6  2 .0 5  4 . 1 0  1 .6 0  3 . 2O 1 . 1 0  2 . 2 0  . 93 1 .8 6  , 73 1 .4 6
. 1 2  V  1 . 3 5  2 .7 0  1.0 5  2 .1 0  . 80 1.6 0  . 68 1 .3 6  .63  1.26
Todas e s ta s  t a r if a s  han adoptado la  misma c la s if ic a c ió n  y son, p o r lo  mismo, com parab les. So ve  que
lo s  p re c io s  son lo s  m íanos de Nueva Y o rk  y  Nueva O rle a n s  a P ue rto  B a rr io s  que a P u e rto  Lim ón.
Los f le t e s  son más b a ra to s  de Nueva Y o rk  o de Nueva O rle a n s  p a ra  Honduras que p a ra  G uatem ala o üo s ta  R ica .
La r u ta  más económ ica e n tre  E s tados  Unidos y  A m ó ric a  C e n tra l es la  que co rresponde do Nueva O rle n a s  a
lo s  p u e rto s  do Honduras y  no a lo s  do G uatem ala. *
Las t a r if a s  do Estados U n idos a lo s  puettoa de le . C osta d e l P a c íf ic o  ( A t la n t ic  cncl G u lf/W e s t C oast Confo*
re n c e ) son, p o r u n id a d  de ta s a c ió n  do fyj p ie s  cúb icos  o dos m il l ib r a s ,  como se re c o rd a rá , a s í:  D D is .
107; C la se  1 - D ls ,7 3 j C lase  II - D is . 63; C la se  III - D is . 55; C lase  IV - Dis. 45; y  C lase  V - D is . 36.
Lam entab lem ente la  clasificación de laa m ercad e ría s  e n ; la s  dos c o n fe re n c ia s  no es  id é n t ic a  y ,  p o r lo  ta n to ,
no es .conven ie n te  conm arar.' p uos.se  c o r re r ía  e l rie s g o .d o  que m e rcad e ría s  c la s if ic a d a s  d ife re n te m e n t e 
p ro d u je ra n  e rro re s  en la  com paración*
' ' Cuadro 29
Tráfico en dirección sur: Estados Unidos a Centroamérica
Atlántico de Estados-Unidos a- costa atlántica centroamericana:. -United Fruit
• -  • »
U.Y. y  N.Orleans N.Y. a Pto. N. Orleans a -N.Y. y N .  Costa Atlántica EE.UU.




Automóviles (en caja) 17.60 16.80
(sin « ) 21.60 20.80
Cementó 14 14
Ladrillos 22 29.20




Gasolina 18 . 18
Kerosene * 18 18
Lubricantes 20 27
Cereales preparados 24 29.20
Harina de trigo 19 18
Trigo en sacos 23 15
Arroz en sacos 16' 29.20
Sal -común — 15..■ - 1 5
Finitas secas 29.20 29.20
Azúcar 29.20 29.20
Legumbres secas -guisantes 26 26
Hierro y acero (máximo) 38 38(mínimo) 19 19
felá - Pto. Limón centroamericana AG.Vest
Goast Conference
. 1Õ3-B . 250-H Tariff CA -
Dis. Dis. Dis.
22 22 22






20 22 , 31
16 16 24
18 18 30;






15 ..... : - 15 ........... 26





N .Y . y  N *O rle an s  N ,Y . a p to , N .O rle a n s  a  N .Y . y l .  G osta  A t lá n t ic a  EE .U U .a
Cuadro 29 (c o n t.)  a  P u e rto  B a rr io s  C o rté s  y  T e la  P to . C o rté s  y  O rle a n s  a c o s ta  d e l P a c if ic a  c e n tro .
T e la  P to . Lim ón m e ric ana  AG/W est C oast
' C on fe rence
308-G , . 304-G .... m - B  ..... 250-H T a r i f f  CA - S
Dis. Dis. Dis. Dis. Dis.
P ap e le s , cartones(m áxim o) A4 29 29 . • -41 33
(m ínim o ) 29*20 18 19*20 16 .40 25
Abonos 15 18 18 14 22
In s e c tic id a s . 26 • 29*20 25.20 .....26 30
Heno 25 31 25-20 37 45
C a b a llo s 85 85 85 85 . 220
B ovinos 80 80 80 80 5 220
Lana en pacas 18 29 .20  ■ 25.20 29.20 45
N y lo n 64 54 42 64 73
Sedas, s e d e ría 64 54 42 64 73
A lgodón en pacas 29*20 29.20 ' 25.20 29.20 36
Desechos de a lgodón 20 29.20 25.20 20 26
Yeso 22 29.20 25.20 29.20 28
P a ra f in a 22 22 22 26 45
N eum áticos 135 116 100 • 87 120
M a q u in a ria  a g r íc o la 29*20 29.20 25.20 29.20 36
Fuente: Las t a r if a s  in d ic a d a s . Los .c á lc u lo s  se han e s ta b le c id o  sob re  u n id a d  de to n e la d a  de
2,000 l ib r a s  o 40 p ie s  cúb icos* '
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Acompañamos a nuestro estudio dos cuadros; el cuadro 28 que resume 
las tarifas aplicables a todas las mercaderías no especialmente designadas 
como commodities ; se trata por lo mismo de tarifas aplicables al 80/¿ de los 
casos. El cuadro 29 agrupa, para algunos artículos, la. tarifa que se aplica 
tanto para puertos del Atlántico como para puertos del Pacifico, con zarpes 
desde los puertos del Este de los Estados Unidos,
Examinando estos cuadros, se deducen los siguientes comentarios; 
Cuesta lo mismo el transporte de asfalto de Nueva York a Champe ri­
co que de Nueva Orleans a Puerto Barrios.
El cemento, la sal, caballos, bovinos con destino a la costa atlán
tica de Centroamérica pagan lo mismo cualquiera que sea el: puerto de destino.
Es más barato el transporte de carbón de Nueva York a San José de 
Guatemala que de Nueva Orleans a Honduras,
El mazut, la gasolina, el kerosene, tienen igual tarifa para cual­
quiera de los puertos de la costa del Caribe de Centroamérica,
El transporte de trigo en sacos cuesta lo mismo de Nueva Orleans
a Puerto Barrios que desde Nueva York a Champerico,
El arroz cuesta mucho más caro de Nueva Orleans a Honduras que de 
Nueva Orleans a Costa Rica, e incluso cuesta más barato de Nueva York a Cham 
perico que de Nueva Orleans a Honduras.
El azúcar es más barato de Nueva Orleans a Costa Rica que de Nueva 
Orleans a Puerto Barrios.
Las tarifas para neumáticos con destino a Puerto Limón son las más 
ventajosas.
■ ■ ■ .
/La mayoría
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La mayoría de los artículos que figuran en el cuadro 29 han sid# 
.escogidos de la lista de los "commodity", y por eso se explica por qué no se 
encuentran siempre en este cuadro las.mismas tendencias que hallamos en el 
cuadro 28 el Cual se basó sobre tarifas de claáes.
3» Association of West India Transatlantic Steamship Lines
Tráfico desde la costa del Pacífico de Centroamórica hacia Europa. 
Esta conferencia controla el tráfico desde puerto Armuelles (Pana-
■¿ 7 -
má) hasta Guaymas (México) con destino a los puertos occidentales del norte
y del sur de Europa, incluyendo el Adriático.
Las tarifas están cotizadas en libras esterlinas (£► 1 igual a Dis.
2.80) y la unidad de tasación es la tonelada de 1,000 kilos, equivalente en
volumen a k0 pies cúbicos.
La conferencia da tarifas comimos y no tarifas de contrato. Esta
conferencia practica el sistema de contratos de rebaja diferida para el 
• •
transporte de café.
Las tasas son todas sobre el sistema de "commodity rates", pues-es­
ta conferencia no aplica el sistema de clasificación.
Para el transporte de más de 25 toneladas, los armadores quedan li­
bres de contratar apartándose de las "sugerencias" de precios hechos por la 
conferencia. Transportes superiores a dichas 25 toneladas, por consiguiente, 
tienen tarifa abierta.
Exponemos a continuación alunas tarifas de esta conferencia:
Productos Chelines
Cacao - De América Central para Europa 425/ niás 15$ -por 1>000 kilos 
Nuez de coco » " » » 425/ " " " " "
Café sin cáscara " " « 315/ " « « « "
/Copra
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Fàg. 4 6 7
C o p ra
A lg o d ó n  en p a ca s  
( a l  menos 2 4  l i b r a s  p o r p ie  c ú b ic o )  
C o n s e rv a s  de fi* u ta s en c a ja s  
P io l e s  d e : c o c o d r i lo  
b o rre g o  
c e r v íd e o s
Kapok
M a íz  en s a c o s
M in e r a lo s  de a n tim o n io
M a n í s i n  c á s c a r a
M a n í en e s ta d o  b ru t o
B a r r i c a s  v a c ia s  p a ra  c e r v e z a
B o t e l l a s  de c e r v e z a  en c a ja s  
S a c o s  v a c ío s
A r r o z  e n  s a c o s 1 8 5 /  p o r 1,00C
Caucho 4 0 0 / I» ti
A z ú c a r 1 2 5 5 / t í
Tabaco 4 8 0 / II . «
M adera de b a l s a 7 0 0 / U n
M adera de c e d ro 2 9 5 / II u
Caoba 2 9 5 / ti u
E n c in a 2 9 5 / u ti
Modera do pino 2 1 5 / H it
302/6 
3 3 5 /
8 4 5 /  
4 2 5 /  
5 5 5 /
5 4 0 /
1 8 5 /  
1 9 5 /
2 5 0 /
3 3 5 /
l6 0 / p e s o  o vo lum en más 15%
1 ,0 0 0  < i l o s  o 60 p ie s  c ú b ic o s  
1 6 0 / p o r  1 , 0 0 0  k i l o 3 i  más 15%
215/  p o r  40 p ie s  c ú b ic o s ,  más 15%
250/ mis 15$ por 1,000 kilos
it  n . 11
i l  n  it
1! II ti
tt tt u




»  11 M
TI It II
No creem os n e c e s a r io  h a c e r  un e s t u d io  s o b re  l a s  o t r a s  c o n f e r e n c ia s  
C apea F r e ig h t  C o n fe r e n c e ,  P a c i f i c  C o a s t  C a rib b e a n  S ea ^ o r t s ,  y  C a n a l C e n t r a l  
A m e rica n  N o rth b o u n d . S i  b ie n  é s t a s  s i r v e n  ta m b ién  a l o s  p u e rt o s  de C e n t ro a ­
m é r ic a ,  creem os q u e  e l  a n á l i s i s  q u e hemos hecho d e  l a s  o t r a s  t r e s  c o n fe r e n ­
c i a s  so n s u f i c i e n t e s  p a r a  t e n e r  una id e a  d e l  m ecanism o de to d a  c o n f e r e n c ia .
4*  T a r i f a s  co m b inad as en G uatem ala y  en E l  S a lv a d o r
E s t e  e s t u d io  no e s t a r í a  co m pleto  s i  no d ijé s e m o s  a lg o  r e s p e c t o  a  
l a s  t a r i f a s  co m b in a d a s, E s t a s  so n  t a r i f a s  g lo b a le s  que in c lu y e n ,  no s ó lo  e l  
f l f c t e  m a rít im o , s in o  ta m b ié n  l o s  g a s t o s  de t r a n s p o r t e  p o r  f e r r o c a r r i l ,  y  l o s  
de m a n ip u la c ió n  y  d e sp a ch o  en e l  p u e r t o .  L a s  t a r i f a s  com binadas p e rm ite n  a l  
e x h o r t a d o r  p a g a r  un v n l o r  f i j o  p o r  e l  t r a n s p o r t e  de s u  m e r c a d e r ía  d e sd e  e l
/p u n t o  de
m / i A T / 5
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punto de embarque en el interior del pals hasta el lugar o p u e r t o  de destino 
en el exterior/ sin tener que preocuparse de las diferentes operaciones que 
la mercadería tiene que soportar; esto es, sin ocuparse del pago parcializa­
do del transporte por camión o ferrocarril hasta el muelle, la manipulación 
de la carga y finalmente el flete marítimo.
Lamentablemente, las tarifas combinadas d^jau.al transportador la 
libertad de escoger la ruta, lo que significa que el: transportador puede es­
coger a su ■••criterio un puertu del Atlántico o del Pacifico, y al mismo tiempo 
puede-elegir ;una compañía de navegación u otra para su, transpórte, Ahora 
bien, como las tarifas combinadas están en entendimiento con la- empresa de 
ferrocarriles IRCA y ósta,»a su vez, es una compañía subsidiaria de la United 
Fruit Company, es obvio suponer ^ue la mercadería se mueve exclusivamente por 
ferrocarril y que, para el transporte marítimo, la empresa favorecida sea la 
ya mencionada. Ocurre, por lo mismo, que en El Salvador, en donde existen ca­
rreteras que van a los puertos, todas las exportaciones mediante la tarifa 
combinada se movilizan por ferrocarril, habiéndose prácticamente anulado el 
movimiento de carga por camiones. Para extinguir la competencia de los ca­
miones basta bajar la parte do la tarifa que corresponde al transporte por 
ferrocarril, de manera que impida la competencia, y elevar la parte relativa 
a manipulación, cuidado en el muelle, etc., ya que de todas maneras la merca 
dería tiene que pagar la manipulación y el muellaje aun cuando vaya por ca­
mión, Esta elevación compensa la pérdida sufrida por el transporte férreo, 





i - - .uPuprto. Barrios es el puerto beneficiado mediante;, el. sistema de las
tarifas combinadas porque tanta-el puerto corno el ferrocarril son propiedad 
concesionada de .la- 3ECÀ. El puerto de Cutuco, en El Salvador, se encuentra 
en las mismas condiciones,
5. Mecanismo de las tarifas combinadas
Si nosotros llamamos M  a las mercaderías por transportarse y  N al 
fleté marítimoi W  al transporte por camión; X al flete por ferrocarril; Y a 
los gastos de manipulación de la mercadería en el muelle; Z a los derechos y 
tasas-portuarias, encontraremos- que T, que llamaríamos el total del flete p& 
gado por el embarcador desde un punto interior hasta el puerto de destino en 
el exterior, es una suma de N más W  o X, más Y más Z. El valor que pueda
* i.
afectar a cualquiera de las dos variables W o X, como oferta conjunta de 
transporte por tierra, podría afectar a T, En esta forma la competencia pro 
duciria una disminución- de T si cualquiera de las dos varfables disminuye-. 
Sin embargo, en el caso que nos ocupa no existe propiamente tal oferta con­
junta, porque el factor W es eliminado .do la"mañera-que hemos mencionado,
, Ahora bien, el fleto total pagado, o sea T, está, pues, constitui­
do por- la suma, del flete marítimo N y  la suma de los otros elementos, la se­
rie (X más Y más Z) «
Es por lo mismo, para el embarcador, tan Importante la disminución 
del factor N'-camo la disminución do‘la otra serie de factcfres.
En otras palabras, el abaratamiento del transporte en general para 
las mercaderías do exportación está dependiendo de la relación que exista 




marítimo, por ejemplo, no. tendría un significad# mayor para el transporte en
general, si la proporción de los otros factores es muy grande con relación a
dicho flete, y si tales factores no disminuyen, o si aumentan.
Nos interesa, por lo mismo, estudiar la composición de las tarifas
combinado» y apreciar -en qué proporción juega el flete marítimo dentro de
esas tarifas. Tomemos algunos casos:
Para la exportación
i) Café de Guatemala a San Francisco (vía San José)
Por unidad de 100 libras inglesas, a julio, 1955
Transporte por tierra (W 4- X + T 4 Z): F e r r o c a r r i l  Pis. 0.40
Guatemala a San José: 100 kilómetros Muellaje " 0.10
Lanchaje « 0,25
" 0 . 7 5
Transporte por mar (N) San José-San Francisco " 1,20
1 .9 5
El transporte terrestre cuesta más del 60$ del flete marítimo,
ii) Café de Guatemala a Nueva Xork (vía Puerto Barrios)
Por unidad de 100 libras inglesas
Transporte por tierra:




Transporte por mar - Puerto Barrios 0 Nueva York " 0.70
" 1 .7 Ô
El transporte terrestre es 30$ más caro que el flete marítimo. 
Cuesta más caro transportar el café de Guatemala a Puerto Barrios que de és­
te a Nueva York,
/Para la
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Fig, A71
i) Hierro para hormigón armado de Bélgica a Guatemala (via San José) a ju­
lio, 1955.
T r a n s p o r t e  p o r  m ar Am beres a  San J o s é  D i s ,  2 3 . 3 1  l o s  l , o q o  k i l o s
Transporte por tierra; Lanchaje 0,20
San José, Guatemala Muellaje 0,06
Ferrocarril 0.20
0,54 o sea alrededor de Dis, 11.88 
los 1,000 kilos.
En este caso, pese a la enorme, diferencia de distancia, el costo
del transporte terrestre es cerca de la mitad del transporte por mar,
ii) Hierro para hormigón armado de Bélgica a Guatemala (via Puerto Barrios)
Transporte por -mar Amberes n huerto Barrios Dis. 19.53 los 1,000 kilos
Transporte por tierra ,
Puerto Barrios-Guatemala: Muellaje . Dis, 0.25
Ferrocarril " Q.,67
0.87 o sea alrededor de Dis, 
19.lit por 1,000 kilos.
El transporte terrestre cuesta tanto como el transporte marítimo. 
Cuesta lo mismo transportar hierro para hormigón armado desde Amberes hasta 
.Puerto Barrios que de este último a ciudad de Guatemala.
Es de advertirse que dfel flete marítimo el armador tiene que cubrir 
los gastos de estiba para el embarque de la mercadería en: el puerto.
De los ejemplos mencionados aquí se deduce que el porcentaje que 
el flete terrestre representa en la tarifa total combinada es muy elevado y, 
aun cuando generalmente el transporte por mar os siempre mis barato que el 
terrestre, si se compara por tonelada-milla o tonelada-kilómetro, dada la 
gran diferencia que existe entre las distancias recorridas por tierra y por
Para la importación
/mar en los
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mar en los casos puntualizados, se echa'do ver que indudablemente el trans­
porte por'tierra y los gastos de muellaje, lanchaje y demás de manipulación 
de la carga en los muelles, son incuestionablemente muy elevados.
la tarifa combinada tiene el inconveniente de que, para el embarca­
dor, no aparece la parte que representa cada Una de las distintas operaciones 
y no es difícil suponer que muchas veces el embarcador considere a tales ta­
rifas Coma elevadas o excesivas, y sin embargo no pueda imputarse razonable- 
mente dichas calidades a sólo el flete marítimo.
Es, por lo mismo, posible que vina acción de los cinco Gobiernos efl 
caminada a abaratar el costo del transporto terrestre podría tener un efecto 
mucho más eficaz, en beneficio del" transporte en general, que una posible re­
ducción do las tarifas marítimas en las actuales circunstancias. Sin embar­
go, no hay que perder de vista que una reducción en las tarifas marítimas 
puede Ser estimulada mediante la adecuación y mejoramiento do los puertos.
P o r lo  ta n to , l a  a cc ió n  de lo s  G ob ie rnos te n d r ía  que d e s a r ro lla rs e  en dos 
d ire c c io n e s f b o d a  « i  a b a ra ta m ie n to  de lo s  cos to s  "de. tra n s p o rte  te r r e s t r e ,  
m e jo rando  la s  a c tu a le s  v ía s  de com unicac ión, y h a c ia  una red u c c ió n  de lo s  
f le te s  m a rítim o s , m ed ian te  un m e jo ram ien to  de  la s  co nd ic io nes  y s e rv ic io s  
p o rtu a r io s ,
6» N iv e l d e l f le t e  m a rítim o  en C en tro am é ric a
C u a lq u ie ra  que fuese  la  causa o causas d e l fenómeno, en té rm in o s  
a b so lu to s  aparece que e l v a lo r  de T es elevado,* o lo  que es lo  m ismo, e l v a ­
lo r  d e l tra n s p o rte  en C en tro am é ric a  es e le va d o , cons ide rando  no s ó lo  e l f le ­
te  m a rítim o , s in o  tam b ién  lo s  f le t e s  te r r e s t r e s ,  p rin c ip a lm e n te  cuando a n a li 
zamos la s  t a r if a s  com binadas.
/Al mismo
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' Al mismo tiempo,, hemos visto todos los fautores que intervienen en 
el valor de T. Prescindiendo ahora de los elementos que componen la tarifa 
combinada y limitándonos al factor N, o sea al flete marítimo, podemos dedu­
cir qué la complejidad del problema de fijación de las tasas marítimas no 
nos permitiría expresar, de modo definido, si tales fletes son o no excesivos 
Si es verdad que en Centroamérica no existe competencia de barcos 
independientes y de barcos tramps, y si es verdad también ¡que la competencia 
interior es escasa por ser muy pocas las líñeas de las seis conferencias que 
hacen el servicio a esta región, es también cierto querías tarifas que tie­
nen que tener en cuenta todos los coeficientes regionales, incluyendo los 
puertos más mal acondicionados, obedecen también a estos factores, y que no 
puede decirse, de manera absoluta, que sólo el monopolio de las conferencias 
constituye el más importante factor para que dichar tarifas sean elevadas.
Por lo mismo, si-distinguimos entre tarifas elevadas y tarifas ex­
cesivas podríamos llegar a la conclusión de que las tarifas, si bien eleva­
das, no es posible deteraiinar que son excesivas.
Por otra parte, la Misión ha, recibido informaciones de que algu­
nas compañías japonesas importantes no desean s ervir a Ceptronmérica; de que 
la Compagnie General Trasatlantique que acaba de establecer una agencia ge­
neral en San Salvador no tiene ya interés-de continuar sus servicios, o al 
menos, de desarrollarlos; y que la Independence Line está|también al borde 
de abandonar los servicios en la región. La Misión se informó de que la po­
sible decisión de estas líneas, en el sentido expuesto, obedecía al hecho de 
que, en virtud de la demora en los puertos y las malas condiciones en que 
ellos se encuentran, consideraban que tales servicios les: perjudicaba, en tie 
po perdido y en gastos excesivos,
/De tener
De*'tener efectividad las intenciones de estas líneas, ello implica 
ría un grave perjuicio para el transporte marítimo centroamericano y signifi 
caria que, por lo menos dentro de cierta relatividad, aun las tarifas eleva­
das de ahora no compensan los riesgos que el transporte marítimo sufre en 
virtud de las condiciones que hemos mencionado.
Por lo tanto, la conclusión a que puede llegarse, después del estu 
dio que hemos hecho, es de que, en virtud de la complejidad de los factores 
que envuelve la fijación de las tarifas, no puede establecerse si la tarifa 
para una mercadería determinada es elevada o reducida y que, en general, el 
nivel general de los fletes, aunque en términos absolutos aparece elevado, 
es el resultado de un conjunto de tantos factores que tienden al alza de los 
fletes, que seria aventurado juzgar si aquellas son justas y razonables, o 
realmente excesivas,
Y aun cuando la conclusión pudiera ser desalentadora, cabe desta­
car el hecho de que nuestro' análisis se desprende que existe un conjunto de 
medios y posibilidades de acción, por parto de los gobiernos, para influir 
indirecta, pero seguramente, en la posible reducción de las tasas de fletes 
y eventualmente, en el transporte en general. Es decir que, si bien las con 
clusiones sobre el nivel general de fletes no han sido alcanzadas en un pla­
no de precisión y exactitud matemáticas, en cambio, ha sido posible formarse 
un juicio bastante* aproximado y cierto de los elementos más importantes que 
contribuyen al alza de las tarifas de fletes, a fin de que, encaminando una 
sana acción respecto a ellos, se pueda conseguir la finalidad deseada por 
todos; esto os, que los fletes marítimos consigan un nivel justo y razonable





Las tasas y derechos portuarios son el pago de servicios que se 
prestan a los barcos en los distintos puertos de destino o escala. Estos da 
rechos tienen que ser pagados por el armador y, por consiguiente, influyen 
directamente sobre el nivel general de flotes pues constituyen un- factor den 
tro de loé coeficientes regionales a que nos hemos referido en el capítulo 
II, ya que el armador los paga .del ingreso total que recibe por fletes. Adg, 
más, esta clase de costqs.de operación entra dentro de los costos directos, 
puesto qué los derechos y tasas portuarias corresponden estrictamente a la 
carga con destino a determinado puerto en donde se causan dichos costos.
En Centroamérica los derechos portuarios'-son muy numerosos y, cier 
tamente, una parte de ellos podría fusionarse o quizás otra podría ser supri. 
mida. Pero lo más importante, en relación con Centroamérica es la unifica­
ción del sistema de tales, derechos o tasas* Existe la-ventaja de que casi 
todos los puertos poseen iguales condiciones en cuanto al recibo y manejo de 
la carga, etc. Una unificación del sistema podría, por lo mismo, facilitar­
se en vista de dichas condiciones y significaria, no precisamente que todos 
los puertos pagaran igual suma por determinado servicio, sino que en todos 
los puertos se pagarían, en forma unificada, tales o cuales servicios; o, en 
otras palabras, que la forma de pago, el procedimiento y el sistema sean uni 
formes. Esto contribuiría a úna simplificación del trabajo, a un conocimien­
to más fácil por parte de las compañías de navegación de los derechos y ta­
sas que tienen que cubrir y, finalmente, como muchas compañías poseen un
Capítulo IV




solo agente para Centroamérica que cubre toda la jurisdicción de esa región, 
el sistema uniforme simplificarla la contabilidad, el control y el trabajo 
en general de tales compañías. Ahora bien, toda simplificación de esta na­
turaleza implicaria de modo indirecto una reducción de costos que podría in­
fluir favorablemente sobre el nivel general de los fletes marítimos.
1. Diversas categorías de derechos portuarios
Aun cuando tienen nombres a menudo diferentes, -los derechos por­
tuarios en vigor en Centroamérica pueden agruparse en algunas grandes divi­
siones que sería interesante conocer. En la lista siguiente se han inclui­
do ciertos derechos consulares, pues ellos se refieren propiamente a dere­
chos portuarios que se cobran en los consulados, antes de la escala de la na 
ve, en vez de ser cobrados en el puerto do escala.
Los derechos portuarios podrían ser clasificados en los cinco gru­
pos siguientesí





11 " provisión de agua
" " lastraje
" " aparejo
" " recibo del barco o aparejo antes o después de horas normales
" de uso de embarcaciones
" de faros y balizado
" de boyas
" de vigilancia a bordo durante la permanencia en el puerto
b) Derechos de puerto percibidos por razones de sanidad
Derechos de cuarentena
" sanitarios
« sobre patente de sanidad
/Derechos de
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Derechos sobre fumigación 
" de vacación módica
c) Derechos relativos al puerto mismo
Derechos de permanencia eñ el puerto (proporcional al tonelaje del barco) 
" 11 muelle ( *
Tasas municipales
Derechos percibidos en favor de los guardias del puerto 
■ n " en favor de los guardias de la espalera del barco
" por uso de energía cióctrica •
causados por la visita de inespección de pqlicía, oficiales 
de Agricultura, de Hacienda, de Aduana, de Irtaiigración y d e 
S anida.
d) Derechos relativos al flete, de los cuáles muchos son i percibidos en los
consulados antes del zarpe del barco:
Derechos fiscales sobre el flete
11 para fondo de vacaciones de empicados de aduana 
" sobre provisiones
" " el material para subsistencia ■
," de estiba
Tasas sobre los equipajes 
Derechos de vigilancia
" de depósito y almacenaje
" de ensaque y cosido
" de pesada
" para permisos de embarque y desembarque
" sobre comisiones de agentes de aduana
de tránsito
de intérpretes y traductores 
" sobre traducción de documentos 
Tasas de estadística
Timbres sobre manifiestos, timbres en casos de error en los documentos
e) Derechos relativos a los trabajadores
Tasas de carácter social
Derechos en favor de los trabajadores
Puede comprenderse que en m a  lista tan larga eS difícil que las 
compañías de navegación sepan y conozcan con exactitud el valor de los dere­
chos portuarios que pueden ser causados por determinado embarque. Por lo 




coeficiente mayor que influirá necesariamente en las tarifas como otro ele­
mento tendiente hacia el alza. Si los derechos fuesen más precisos y en me 
ñor número, es evidente que podrían precisarse con más exactitud todas las 
cargas portuarias y fiscales. Es además evidente que por medio de los fletes 
las compañías de navegación trasladan a los importadores y exportadores to­
dos estos derechos y que, por consiguiente, vina más fácil y más precisa sis­
tematización de las tasas y derechos portuarios significaría una ventaja pa­
ra el transporte marítimo en general.
2. Formalidades administrativas concernientes a los derechos portuarios
En general, los derechos portuarios son establecidos por leyes o 
decretos. En los casos donde los puertos establecen ellos mismos sus tari­
fas, óstas deben ser registradas y aprobadas por el Gobierno,
Aun cuando los derechos so publican en el Diario Oficial, en la 
práctica se tropieza con grandes dificultades para obtenerlos reunidos en un 
solo volumen y sobre todo al día, ya que los cambios y modificaciones son mu 
chas veces muy frecuentes.
Teóricamente los derü.chos de puerto deben ser aplicados de modo 
uniforme a todos los barcos mercantes sin distinción de pabellón, y los bar­
cos nacionales no se benefician de una tarifa diferente a la de los otros,
3• Utilización de los derechos portuarios
Los derechos de puerto, como se dijo, constituyen el valor que se 
paga por un servicio rendido. Muchos de ellos, por lo tanto, están destina­
dos a mantener las instalaciones portuarias, en la misma forma que los pea­




..mantenimiento .de. éstos. En el caso de Centroamérica los servicios que se 
prestan están en evidente desproporción.con las tasas cobradas. Además, po­
siblemente en virtud de la centralización de los ingresos idel Estado, el va­
lor cobrado no vuelve. a invertirse en mantenimiento y mejora-de tales servi­
cios,‘de manera,quq, con el correr del tiempo las instalaciones portuarias 
van gastándose y  deteriorándose sin que existan fondos suficientes para di­
chos sostenimientos y mejoras. ;
En algunos países de Centroamérica los derechos de puerto y los de 
aduana constituyen el 50$ de los ingresos del Estado y no'debe perderse de 
vista que, por lo.mismo, la vida de .los puertos es indispensable no sólo pa­
ra la economía nacional de dichos países, sino también para el. fisco. Por 
lo tanto, un mejoramiento de las instalaciones portuarias y de todos los ser 
vicios de esta índole también coratitüiria un beneficio fiscal. Existiendo, 
por lo mismo, ingresos especiales derivados de las tasas y derechos portua­
rios serla de desear qué el destino de estos fondos sea precisamente el fin 
para el cual se cobran, o sea que beneficien de modo directo a los puertos 
proveyendo en el presupuesto del Estado fondos suficientes para el manteni­
miento y financiando', a base de esos ingresos,, las mejoras indispensables 
que sean .menester. ; . .
4. Multas que se imponen en los puertos
En algunas puertos de Centroamérica se imponen inultas, en virtud
*
de interpretaciones legales adoptadas con criterio demasiado severo, o por­
que los documentos tienen alguna deficiencia, o porque el: barco trajo oca­




doctmiéfítación la carga dejó de embarcarse, o, porque el barco se colocó en un 
sitie no permitido o por contravenciones de policia o de administración. En 
muchas ocasiones tales irregularidades pueden haberse producido por falta de 
conocimiento completo de ciertos detalles de la ley, y otras veces por cir­
cunstancias propias del transporte marítimo que son inevitables y que, en to_ 
do caso, no obedecen a mala fe, ni al deseo de quebrantar la ley y menos de 
perjudicar al Estado.
En muchas ocasiones la repetición fcontínua de esta clase de multas 
puede traer perjuicios para los mismos puertos, puede acarear desprestigio 
a la administración del puerto, o puede también convertirse en un riesgo im­
previsible para las compañías de navegación que, en tal caso, se cubren del 
riesgo mediante u n a  prima que afecta a las tasas de flete. No debe olvidar­
se tampoco que a menudo los consulados en el exterior deberían prever esos 
contratiempos explicando a los armadores las diferentes disposiciones de la 
ley y haciéndoles conocer todos los requisitos esenciales de ésta.
Si se decidiera llevar a cabo una revisión de la legislación por­
tuaria, como lo propone la Misión en otra parte de este informe, sería indis­
pensable revisar todos los casos de multas y mantener aquellos en que verda­
deramente sean destinados a hacer respetar los reglamentos internacionales 
sobre seguridad en la navegación, o los que realmente signifiquen un proce­
dimiento doloso o culpable en perjuicio de la administración del puerto o de 
los intereses del país.
/RESOLUOIONES yUE
EN LO QUE RESPECTA A DERECHOS Y TASAS PORTUARIAS.
Teniendo en cuenta la necesidad de una eficiente administración de 
los puertos y la posibilidad de que ella contribuya eficazmente, como el me­
jor sistema, el abaratamiento de las tarifas de fletes, la Misión considera 
que, al momento de estudiar la legislación portuaria uniforme que se reco­
mienda, deberla tambión revisarse la legislación relacionada con tasas y de­
rechos portuarios. Una simplificación, unificación de los sistemas y fusión 
de ciertos derechos produciría automáticamente una mejora muy apreciablede 
las condiciones de los puertos y las compañías de navegación y las mismas con 
ferencias no podrían tener este motivo de queja, de lanera que ello contri­
buirla a un mejor entendimiento de todas las partes interqsadao y, con el 















a) Area marítima centroamericana
Es obvio que los países centroamericanos, que cuentan con una exten­
sión de costas marítimas de 1,978 Km, por el lado de], Caribe y  2,129 Km. por 
el Pacifico, y. que, además, están situados geográficamente en el centro del 
continente americano, hayan considerado con interés la necesidad de mejorar 
y desarrollar su transporte marítimo. Por una parte, el incremento de su co­
mercio exterior y el mayor desarrollo económico de la región ha intensificad* 
ese interés,puesto que los países de Centroamérica han percibido con claridad 
que no era posible ese mejoramiento. y  desarrollo del transporte marítimo en 
las condiciones en que actualmente se hallan los distintos elementos que lo 
componen.
Por otra parte, el anhelo común denlos cinco , países relativo a su 
integración económica ha encontrado un obstáculo en la escasa conexión que 
existe entre dichos países para vincularlos por medio del transporte marítimo. 
La misión ha analizado, dentro del informe que se somete a conside­
ración de los gobiernos centroamericanos, la situación actual de dicho trans­
porte y encuentra que tanto los puertos y sus servicios, como los demás ele­
mentos de que dispone el transporte marítimo adolecen de serias deficiencias 
y constituyen un obstáculo considerable al mejoramiento y desenvolvimiento 
del transporte marítimo.
/b) Bosquejo
b) Bosque .io general del transporte marítimo, incluyendo puertos y ser- 
v i c L s          ;
Aun cuando los cinco países cuentan con nueve puertos habilitados pa­
ra el servicio internacional en la costa del Caribe, actualmente sólo dispo­
nen de cinco puertos para el movimiento de la casi totalidad de su comercio 
exterior: Barrios en Guatemala; Puerto Cortés, Tela y La Ceiba en Honduras y 
Puerto Limón en Costa Rica, De estos puertos, los de Tela y La Ceiba tienen 
un hinterland' limitado y. por lo mismo, sus operaciones se limitan al embar­
que* de banano de las' compañías productoras de esa fruta. El movimiento del 
comercio exterior, especialmente de importación, por lo mismo, se concentra 
en esta costa en los tres puertos restantes.
En el'Pacífico, los puertos importantes, en el movimiento del co­
mercio exterior,; no son más que los de Puntarenas en Costa Rica; Corinto en 
Nicaragua; Amapola en Honduras; Cutuco, La Libertad y Acajutla en El Salva­
dor, y  Son José y Champeríco en Guatemala,
Dado el volumen del actual movimiento de œarga, no podemos decir 
que haya insuficiencia en el némero de puertos, y bien puede estimarse que 
los que actualmente están en-servicio pueden satisfacer las necesidades cen­
troamericanas hasta un plazo más o menos largo.
Sin embargo, no puede decirse lo mismo con respecto a las condicio 
nes de los puertos. De los tres puertos del Caribe, sólo Barrios tiene capa 
cidad de atraque para cinco barcos; los de Cortés y Limón, se encuentran a 
menudo congestionados, por carencia de dicha capacidad. En los puertos del 
Pacífico, de los ocho enumerados, sólo Puntarenas, Corinto y Cutuco poseen 




.demorar varios días, guardando turno, para iniciar sus operaciones en el mue­
lle, Los otros son puertos abiertos, ©n donde los barcos tienen que fondear 
a ,distancia y la carga ser transportada por lanchas y remolcadores a los pe- 
: queños muelles, de desembarque.
Las condiciones de los equipos es otro serio obstáculo paro, el me­
joramiento de. los servicios-del transporte marítimo centroamericano. En los 
puertos que poseen muelle de - atraque no existe equipo suficiente para las ma­
niobras de carga y descarga. De allí que los barcos efectúan dichas opera­
ciones, valiéndose exclusivamente, de sus propios, medios. En los puertos que 
carecen de muelles, la. escasez de remolcadores y lanchas obliga a operar 
cuando más pop dos escotillas del barco, demorando el embarque y desembarque 
de las.mercaderías el doble y a veces más del tiempo necesario por esta falta 
de elementos » Además, los pequeños muelles que reoj-D.en'las mercaderías de 
las lanchas carecen de espacio suficiente; y d© gráas y otros elementos indis 
pensables para, las maniobras, . .
En general, puede depipse que ,los puertos que operan en la actuali­
dad fueron construídos y habilitados teniendo en consideración el movimiento 
de carga existente en la época en que dicha construcción tuvo lugar,* pero el 
desarrollo del comercio exterior de los. cinco,.países ha hecho insuficientes 
las actuales condiciones de los puertos.para el movimiento de carga actual, y 
es previsible que. la situación se tornará más grave aún en lo futuro,
... Por otra parte, la congestión de. los puertos obedece también, en
la mayor .parte de ellos, a Iq...carencia de bodegas con suficiente espacio pa 
ra el almacenaje de las mercaderías, agravada-esta circunstancia por'ol lento,
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engorroso y anacrónico procedimiento de aduanas;• y, en otras ocasiones, tam­
bién por la falta de vías de comunicación y elementos de transporte terrestre 
que puedan movilizar con prontitud las mercaderías que deben ir a los puertos 
para su embarque, o las que desembarcadas deban llegar a sus puntos finales 
de destino.
La misión ha destacado, en el decurso del Informe, las particula­
res condiciones de cada puerto. Cabe sin embargo hacer hincapié en que algu­
nos de los más Importantes puertos centroamericanos, como el de Puerto Ba­
rrios, por ejemplo, sé encuentran concesionarios en favor de la compañía frute 
ra que lo usa para el embarque de sus productos, y, cbmo es natural, esta cir 
cunstancia, aunque requerida por las condiciones que exige el embarque del ba 
nano, en ocasiones constituye una demora más jara el movimiento de la carga 
de importación o exportación diferente al de dicha fruta.
La misión ha analizado también la situación relativa a la adminis­
tración de los puertos, encontrando que está encargada o concesionaria a empre 
cao df< osrSotoi' px'ivack», rauuhas de ellas extranjeras y todas ellas con activi 
dades cuyos fines no son propiamente lá actividad portuaria, y que ningu 
no de los puntos posee una administración técnicamente eficaz, pues cada admi 
nistración opera de acuerdo con un patrón diferente y, en muchas ocasiones, 
la administración se acomoda a las peculiares condiciones de la empresa admi­
nistradora. De allí, por ejemplo, que en la mayor parte de los puertos se 
prescinda del servicio de prácticos ; que no existan remolcadores; que las ta­
rifas de servicios de muelle y servicios portuarios, si no caprichosos, por 
lo menos su valor no corresponda a los costos de los servicios que se prestan*
/Como en
Como en todos los puertos se. acostumbra el pago de los trabajos de 
estiba y otras-operaciones portuarias por hora, ÿ no por tonelaje, y se care­
ce de medios mecanizados, el rendimiento del trabajo es deficiente y, consi­
guientemente, la demora de las operaciones de carga y descarga constituye un 
próbifema que necesita remediarse, ' incrementando la efciencia portuaria, dotan 
do de recursos mecanizados y otros medios para obtener una productividad ma­
yor del elemento humano.
Las operaciones de los puertos es defectuosa y lenta. En muchas 
ocasiones se moviliza la carga dos y más veces, sin objeto, ya que algunos 
puertos¡ acostumbran tener sólo tina aduana de registro y la nacionalización de 
finitiva de la mercadería se efectúa en el interior del país. En los puertos 
en que los barcos fondean afuera, estas maniobras son lógicamente más numero­
sas. El movimiento de la carga por estas circunstancias acarrea, muy a menu­
do, un índice mayor de roturas, mermas y averías, con menoscabo de1 la protec­
ción que se debe a los orríh u’oaduroo o .1 mportnd®”°ú de moreadorías,
Gomo consecuencia directa de la deficiencia de los puertos centroa­
mericanos, los servicios de transporte marítimo que actualmente tienen los 
cinco países no gozan de la regularidad, frecuencia y giagnitud que el movi­
miento de su comercio exterior exige. En efecto, sólo tres líneas regulares 
operan con relativa frecuencia en las costas del Caribe y cuatro en las del 
Pacífico entre los puertos centroamericanos y los de los Estados Unidos, te­
niendo en cuenta que este país absorbe el 70% del>•comercio exterior centroam£ 
ricano. Otras dos líneas en el Caribe y  otras- tres en el Pacificó son las
t â a /l a t/5
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que hacen un tráfico más o menos frecuente con Europa; y muy ocasional y esca 
sámente unas pocas compañías regulares de Asia y América del Sur entran a los 
puertos centroamericanos,
Esta carencia de servicios frecuentes y regulares afecta.tanto a la 
cantidad como a la calidad de los servicios, ya que no existe una competencia 
apreciable; y las pocas líneas operantes se ven imposibilitadas de rendir un 
servicio más o menos fijo y frecuente, menoscabando así el desarrollo más rá­
pido y eficaz del comercio exterior centroamericano.
La misión tuvo especial interés en analizar el problema del desarro 
lio del transpórte marítimo intercentroamericano como un instrumento de su in 
tegración económica. El comercio intercentroamericano es bastante escaso y 
la mayor parte de él se mueve por tierra, pues entre algunos países el trans­
porte terrestre es más económico que el marítimo. Esta escasez del comercio 
intercentroamericano y el poco volumen que cargas esporádicas representarían 
en un principio la promoción de este , comercio, hacen que no sea posible que 
las líneas marítimas internacionales que hoy prestan s crvicios a Centroaméri­
ca puedan ocuparse de promover ese comercio, dando facilidades y ventajes que 
inevitablemente les acarrearía pérdidas. La misión consideró que, de decidir 
se por la creación de una flota mercante centroamericana, esta promoción del 
transporte intercentroamericano, como un servicio auxiliar, podría ser una de 
las principales ventajas derivadas de la existencia de osa empresa.
El servicio de cabotaje es importante en Nicaragua, Honduras y es pu 
cialmente en Costa ñica. Sin embargo, no existe una coordinación de los ser­
vicios de cabotaje, intercentroamericano y de ultramar, que favorezca el des¿






: : C>v Dos : problemas interrelacionados: frecuencia, y regularidad de los ser-
' vicios marítimos y nivel de fletes.
La Misión no puede ráenos que consignar que existe una opinión latente 
en los cinco países de Centroamérica relativa á que el transporte marítimo de 
esta área sé ve afectada por tarifas de fletes elevadas.
l*a Misión analiza- en el presente info m e  la complejidad de numero­
sos factores que hay que tener en consideración para el estudio dé los fletes 
marítimos--y, en vista de lo compio jo del problema, no es posible que entre a 
calificar si los fletes actualmente en vigencia son excesivos o no, Pero la 
misión desea destacar la relación que existo entre las condiciones generales 
de transporte marítimo e n  Centroamérica y  el nivel general de fletes, para 
concluir que si en la actualidad ^cntroamérica contara con mejores y más favo 
rabies condiciones en sus puertos,tales como menos demoras, menor congestiona- 
miento, normas más eficientes de administración, trabajo de embarque j desem­
barque más productivo, etc., es posible que se presentaran dos fenómenos si­
multáneos í uno, el incremento de los servicios de transporte marítimo, pues 
varias compañías de ultramar pudieran con el tiempo interesarse en hacer las 
rutas para Gentroaméricaj y otro, que ya sea por la relación directa que di­
chas condiciones tienen en los costos de producción de las empresas navieras, 
ya por la eventualidad de una mayor competencia, los fletes tendieran a ser 
más bajos. 0, dicho en otros términos, aun en el caso de que los actuales ni 
veles de fletes fuesen considerados como justos y  razonables, las condicio­
nes más favorables quq„se ofrecieran al transporte marítimo redundarían en 




En síntesis, la Misión estima que hay una considerable cantidad de 
factores que hay que tomar en cuenta para procurar el mejoramiento y desarro 
lio del transporte marítimo y que, para subsanar la deficiencia que en la ac 
tualidad presentan dichos elementos,, es necesario adoptar metódica y sistemó 
ticamente una serie de medidas, que en los párrafos siguientes se analizan y 
recomiendan con más detalle, lo que equivale a adoptar un plan de acción armó 
nico y conjunto en todo lo relativo al transporte marítimo.
2, Posibilidades de mejorar los servicios marítimos
a) Mejoramiento de puertos y sus condiciones generales
Después de un análisis minucioso verificado sobro el terreno, en el 
cual la Misión recogió todas las informaciones concernientes al estado de los 
puertos centroamericanos, de sus instalaciones, equipos, depósitos, procedi­
mientos, reglamentaciones y tarifas, la Misión considera que existen dos cla­
ses de medidas que es necesario adoptar para el mejoramiento de los puertos 
y sus condiciones generales:unas que podrían designarse como específicas o de 
terminadas para cada uno de los puertosj y, otras, que podrían ser adoptadas 
para todos los puertos en general y en las que incluso convendría que su ado. 
ción se efectúe en forma coordinada y uniforme, en lo posible.
Nos ocuparemos primero de las medidas específicas relativas a los 
puertos en c ada uno de los países,
En Guatemala, Puerto Barrios necesita principalmente el estableci­
miento de un equipo moderno para la movilización de la carga. Juntamente cor 
ól se debería construir uno o más depósitos de aduana en conexión con las fa 




Es indispensable también me jorar el sistema de defensa contra incendios, pues 
no puede dejarse de garantizar la seguridad de las mercancías. Las anterio­
res conclusiones deberían estar subordinadas hasta cierto punto, por lo menos 
en la extensión dé esas mejoras, con la forma de aprovechamiento que vaya a 
darse al nuevo puerto de Santo Tomás.
Con respecto a este último, la Misión ha Concluido que el aspecto 
esencial para el aprovechamiento cabal de este puerto consiste en la posibüi 
dad actual de ‘empalmar una comunicación férrea entre este puerto y  la línea 
de ferrocarril de la IRCA, que comunica Puerto Barrios con la ciudad de Guate
. , _y ■
mala, y para el futuro, la construcción de la carretera que ha de unir al 
puerto con la capital de la república. Además de este punto sustancial e 
indispensable, sin el cual el puerto rife Santo Tomás no podría entrar en opera­
ciones, necesita también la instalación completa de un equipo,apropiado para 
la movilización de la carga en el muelle, la instalación de luces portuarias, 
de una boya de espía a la salida del muelle, de un moderno equipo de defensa.-i
contra incendios y, de ser posible¿ la construcción de un modesto astillero 
para reparaciones menores. Las sugestiones"anteriores completarían los ser­
vicios de Santo Tomás, convirtiéndolo en uno de los mejores de la región cen­
troamericana, ■* * •
En cuanto a los puertos de San José y Champerico, dadas las condi­
ciones geográficas del lugar en que están situados, la Misión no considera 
económico realizar obras de defensa para proteger los puertos, como muros, 
rompeolas, etc.j estima más bien que una prolongación del muelle del primero 




también el muelle actual, y  una reconstrucción del muelle de Champerico más o 
menos dentro de las especificaciones del que actualmente existe, serian sufi­
cientes y económicamente posibles para el servicio actual y del próximo futu­
ro. Lo que s£ resulta indispensable para estos dos puertos es el aumento del 
número de lanchones y gabarras y la adquisición de por lo menos un remolcador 
para cada puerto. En el puerto de üan José se necesita también» un aumento en 
las afueras del muelle de las boyas existentes y la construcción por lo menos 
de una bodega más para el depósito de las mercaderías. En Champerico el arre 
glo de la bodega actual y la posibilidad de la construcción de una nueva, aun 
cuando fuere de regulares dimensiones, sería también de incluirse en el pro­
grama general.
Para El Salvador, la Misión ha tomado en consideración las distin­
tas alternativas que se han presentado para mejorar los tres puertos y se in­
clina a creer que debería darse preferencia a un arreglo satisfactorio del 
puerto de Cutuco, sustituyendo el muelle actual con uno nuevo en el que se 
amplíe su zona de atraque y se mejoren las. facilidades para atracar; la insta­
lación de un mejor y bien dotado equipo, balizar las luces y faros y hacer 
funcionar el faro denominado de Amapala lo que facilitará la entrada sin di­
ficultades al puerto. En cuanto a los otros dos puertos, la Misión consider- 
que el de la Libertad debería arreglarse dentro de la estructura que actual­
mente tiene, y el muelle de Acajutla debe reconstruirse, ensanchándolo, para 
que dé fácil acceso tanto al ferrocarril como a los camiones. Ambos puertos 
necesitan además la adquisición de por lo menos 10 lanchones o gabarras y 
dos remolcadores, cada uno, para acelerar las operaciones de carga y descarga 
El de Acajutla necesita también de un equipo moderno para la movilización de
/la carga
la carga. Es indispensable,, en este último, l a 'Construcción en una zona ad­
yacente al muelle de bodegas para depósitos de aduana, suficientes para el 
■movimiento de la carga actual, previendo también su aumento futuro.
El puerto de Cutuco necesita además, indispensablemente, la comuni 
eación por carretera, alargando, la que hoy llega hasta La Unión, Este traba­
jo, que comprendería unos poco kilómetros de afirmado y pavimentación, no im­
plicarla un costo demasiado gravoso para el Estado, Sé debe también*balizar 
un buen faro para el puerto de la Libertad,
rara los puertos de Honduras, la Misión, ha considerado no sólo las 
circunstancias actuales, sino también ol costo de las obras a realizarse.
Por eso, la Misión ha llegado a concluir:que la modernización y aprovechamien 
to económicos del puerto de Amapola implicaría la construcción de tales obras 
de ingeniería quo costarían mucho al país, cuando, bien pudiera utilizarse el 
puerto do Cutuco, una vez amplia c o y ‘mejorado, mediante las facilidades que 
podrían prestarse a la mercadería en tránsito en El Salvador, En cuanto a 
Puerto Cortés, las obras indisponsableá consistirían en la construcción de 
una buena bodega de depósito para la aduanq, lá instalación del servicio de 
lanchones y gabarras, que facilitarían el embarque y desembarque de la carga, 
y  la construcción de una buena carretera que pudiera unir al puerto con el 
interior del país. No. se debe olvidar que Puerto. Cortés necesita también xana 
mejora en su alumbrado eléctrico, que facilitaría las operaciones portuarias 
en la noche.
Para‘Nicaragua, la Misión ha concluido que os indispensable un
arreglo definitivo del actual muelle do Coíinto, optando por cualquiera de




sur, en uhá extensión de 1,320 pies, o construir un muelle horizontal tipo 
malecón que una al actual muelle con el pequeño muelle de cemento recién cons 
tmaído, en una extensión de más o menos 1,200 metros. El nuevo muelle, cual­
quiera que sea la alternativa que- se adopte, debe ser equipado.con equipo mó 
vil para la movilización de la carga. El puerto de Corinto necesita también 
la construcción de un depósito grande y suficiente para la aduana y  la dota­
ción de energía eléctrica que le permita un trabajo más eficiente durante la 
noche, •
El puerto de San Juan podría mejorarse mediante el aumento de los 
depósitos de aduana, la instalación de un servicio de defensa contra incen­
dio y  la dotación de un equipo que permita la movilización de la carga desde 
las lanchas hasta el muelle»
En cuanto al puerto de El Bluff, la Misión ha concluido que su mo­
vimiento en el tráfico .internacional es todavía miay escaso y está dependiendo 
de la vinculación de este puerto con «1 interior del pais. Para su mejor 
aprovechamiento actuales indispensable el dragado de la barra, la dotación 
de alumbrado y de equipo para la movilización de la carga.
Para Costa Rica, la Misión ha considerado que todo mejoramiento que 
pueda esbozarse para Puerto Limón debería aplazarse hasta que se construya 
una buena carretera que una a este puerto con San José, Mientras tanto, la 
Misión estima que las- actuales condiciones del puerto son suficientes y sa­
tisfactorias para prestar los servicios actuales.
Nó ocurre lo mismo con Puntarenas, La Misión considera quo os in­
dispensable la construcción de un puerto nuevo en un lugar mejor protegido 






asi como de lanchones y  remolcadores que faciliten las operaciones del mué-* 
île. El puerto necesitará balizarse con boyas y faros apropiados. Es nece­
sario también cambiar el sistema de amarre de los barcos que actualmente se 
usa con otro que no> estorbe el desarrollo de las operaciones en los barcos, 
ka Misión ha conluido que las mejoras que se sugieren específica­
mente para cada uno de los puertos de las cinco repúblicas dotarían a la re­
gión de puertos suficientes y bien equipados ¡para el movimiento actual de la 
carga, con una prudente previsión “para su desarrollo futuro, Pero a la vez, 
la Misión también estima que para completar la modernización y mejoramiento 
'de los puertos los cinco Gobiernos han de coordinar su acción y ocuparse en 
los siguientes'aspectos generales: mantenimiento y mejora de las boyas y fa­
ros que actualmente, existen, de manera que sa facilite la entrada de los bar­
cos a los distintos puertos; establecimiento del servicio de pilotaje en la 
mayor parte de los puertos, especialmente en. los qué el atraque es posible; 
la adquisición de remolcadores que permitan ayudar ai atraque de los barcos 
sin que haya que esperar el cambio de marea, ahorrando así tiempo de demora 
en los puertos; adquisición de dos dragas, una para la costa del Pacifico y 
otra para la costa del Caribe, que podría ser cooperativamente financiada
' f
por l o s ,cinco Estados y podrían prestar servicios ininterrumplidos durante
dos meses y medio en'cada puerto, manteniendo así siempre' el calado do la
entrada de los puertos y de los canales en condiciones apropiadas para la na
vegacióri;. dotación de suficiente energía eléctrica y alumbrado a los muelles,
dépósitos y demás servicios portuarios; modernización de los procedimientos«
en lo que respecta á la adndnístración de los puertos y  a los servicios de
/aduana,
/  ' 
aduana, para facilitar las operaciones de los barcos, evitar la congestión de
las mercaderías y movilizar más rápidamente la carga de embarque o desembar­
que, y reglamentación del trabajo portuario que trate de cambiar el actual 
sistema de pago de estiba por hora con el pago por tonelada, lo que permiti­
ría mejor rendimiento del trabajo humano en mutuo beneficio de trabajadores 
y de los servicios portuarios. Y, por último, deberla tambión ser objeto de 
acuerdo general y  coordinación entre los cinco Estados, el establecimiento 
de cuerpos de bomberos y la adopción de medidas contra incendio en todos los 
puertos, así como tambión la imperiosa necesidad de que a todos los puertos 
tengan acceso los camiones y otros vehículos motorizados, no con propósito 
de hacer injusta o impropia competencia a las líneas férreas que actualmente 
existen, sino con el propósito de dotarlos de medios más abundantes para l a m o  
vilización de la carga, evitando en esta forma también la congestión de merca 
derlas en los depósitos de aduana.
Finalmente, para poder formar elementos eficientes y capacitados 
para la administración de puertos, la Misión considera que debería aprovecha£ 
oc la existencia de la Escítela de Administración Pública de Costa Rica, en 
donde podrían dictarse cursos especiales sobre legislación y administración 
de puerteo, Ea capacitación de los individuos que concurrieran a dicha escue 
la podría incluso ser suplementada con la dotación de bocas en el exterior 
para el aprendizaje práctico de dicha administración.
En vista de las anteriores consideraciones, la Misión se permite 
presentar las siguientes recomendaciones :
Considerando que- es de primordial importancia y d e inaplazable ur­






recomienda que tomando en consideración el estudio, efectuado en el presente 
• r informe,, cada uno de los cinco Gobiernos establezca un programa de acción 
' Particular para el mejoramiento y. modernización de los puertos en el que se 
incluyan la construcción o reparación de los muelles, y la adquisición de_equ ‘ 
pos e. instalación de servicios auxiliares indispensables mencionados en este 
informe, y que, a la vez, los cinco Gobiernos coordinen su acción para adop­
tar las medidas tendientes a la modernización de la administración portuaria, 
la revisión de tarifas y derechos de puerto, la simplificación y moderniza­
ción de los, procedimientos de aduana y el financiamiento de la compra de dos 
dragas para el servicio del dragado de lqs puertos centroamericanos. La Mi­
sión recomienda que tanto los programas de acción adoptados particularmente 
por cada Estado como los de decisión conjunta se coordinen con el propósito 
de evitar la duplicidad de esfuerzos y de unificar el sistema portuario de 
las cinco repúblicas.
Asimismo, considerando oue es indispensable la preparación de ele­
mento técnico y capacitado para.la administración de los puertos, recomienda 
que la Escuela de Administración Pública de Costa Rica establezca cursos es­
peciales sobre legislación y administración portuaria en donde se preparen 
las personaá que a juicio de los respectivos Gobiernos sean las más capacita­
das para esta clase de enseñanza, y que los Gobiernos Centroamericanos pro­
vean de becas para el estudio de las cuestiones prácticas relativas al ramo, 
para ampliar los estudios que se hagan en la indicada Escuela: estas becas
podrían otorgarse a los egresados de dichos cursos, para su ospucializa- 
ción en el exterior. .,
» b) Creación de
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Con el propósito de. aumentar los. servicios, 'de mañera que sirvan efj, 
cientemente a-las necesidades del comercio centroamericana,y, al propio tiemr* 
po, esta competencia permita,- más adelante, conseguir t o  nivel -de fletes jus 
to y' razonable j -la Misión estudió la posibilidad de la . creación de una flota 
mercante centroamericana. La Misión consideró primero el. Volumen del tráfi­
co marítimo de Centroamérica, excluyendo los movimientos de banano y combus­
tibles por constituir éstos dos productos; un tráfico especializadoj volumen q 
que alcanza aproximadamente 1.400,000 toneladas métricas., . Consideró también 
que de este tonelaje, el correspondiente a  la exportación, y principalmente
«t.
del acafé, se embarca sólo durante la época estacional-de exportación, que 
dura seis meses, ■ . ó .
• Luego la Misión analizó la dirección -del tráfico, desprendiendo 
la conclusión de que el 10% del movimiento comercial, se realiza, entre Es­
tados Unidos y  Centroamérica, y sólo un lé>% con Europa, teniendo los demás 
•países porcentajes todavía-inferiores.
Estudió también e} nivel medió de. costos .de terminal de los puer­
tos-centroamericanos-,-como un antecedente necesario para apreciar el valor 
de tales costos dentro de los gastos:-generales de una' empresa, y también pa­
ra x-olacionar-los mismos con la eficiencia actual de los puertos y las difi­
cultades que se presentarían-a la .empresa por. fundarse.
Del análisis del número de las líneas navieras, que en.la-actuali­
dad hacen su servicio a Centroamérica, y de sus respectivos-itinerarios, se 
desprende que el servicio no es suficiente y que; por 10 mismo,. de fundarse
/una nueva
b) Creación de úna flota mercante centroamericana' -..v?.
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.. ma. nueya çmpíesa, ést&: no produciría una competencia dañosa, ni un perjuicio 
considérele a las: compañías que actualmente sirven esas rutas,
: Entre'los antecedentes necesarios. para el estudio de la creación *
de la flota centroamericana la misión consideró las actuales condiciones en 
que tendría que desenvolverse la empresa, tomando especialmente en considera 
ción la deficiencia de,-los servicios portuarios, la administración concesio- 
nada de algunos de los puertos.;a compañías de la competencia, las posibilida­
des de que la nueva empresa pudiera conseguir carga, habida cuenta de que 
tiene que operar en un.p¡Lanp d© libre competencia principalmente por la vi­
gencia de los principiaos establecidos en la Carta de Bogotá, y finalmente el 
papel que le correspondería-dentro de la promoción de yn tráfico marítimo 
intercentroamericano y. de la coordinación dq este servicio con el de ultra­
mar y el de cabotaje actualmente existente* •
Asimismo, estudió las condiciones actuales de la Zona Libre de Co­
lón para juzgar sobre las ventajas que pudiera ofrecer dicha zona para la 
flota centroamericana a crearse, ya en el servicio directo, ya para el tras­
bordo de mercadería, deduciendo que por la falta de servicios portuarios de 
la zona y por la tendencia de las actuales líneas de transporto marítimo que 
hacen servicio a Centroamórica de realizar el tráfico directo, sin trasbordo 
son limitadas e insignificantes las-ventajas que la Zona Libre do Colón po-
t
dría prestar a la empresa navieravque se formara*
Para la evaluación d e  los costos que se requerirían para el efi-r ...... .»   . ,
ciento funcionamiento de una empresa mercante centroamericana, se tomó en 
cuenta el principio de dotar a la compañía,.en sus comienzos, de los
*.....- • • • - /servicios
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servieids y- rutas' más indispensables, sin relegar aquellos que pudieran ir 
en ráSnoscabo de la' compañí a frente a la .competencia actual.
Considerando-1odos los elementos antes indicados se dedujo que si 
la compañía pudiese movilizar en un principio un volumen de 240,000 tonela­
das métricas equivalentes aproximadamente al 17$ del total del comercio ex­
terior de los países centroamericanos, la empresa empezaría a funcionar en un 
plano de cost.eabilid.ad* ^ara tal objeto se supone que la compañía contarla 
con 11 barcos, 6 propios y 5 alquilados, con una capacidad de carga entre
2.000 y  2,500 toneladas y con vina capacidad do bodegas que oscilaría entre
200.000 y  230,000 pies cúbicos en cada barco,
^anto para aconsejar el número de barcos y su capacidad, como para 
determinar los costos de operación probables, habría que establecer qué ser­
vicios serían los más recomendables a la empresa al c omienzó de sus operacia 
nes. Teniendo en cuenta varios factores y entre ellos, principalmente, que 
la mayoría de la carga se mueve entre los puertos centroamericanos y los 
puertos do Nueva York y Nueva Orleans en los Estados Unidos, y  que la fre­
cuencia de los toques de tos barcos de la nueva empresa no deberían ser menor 
que los dé la competencia, y, finalmente, qúe tales servicios deberían efec­
tuarse con la menor inversión posible, en cuanto a barcos, número de bodegas 
de éstos, etc,, la Misión llegó a la conclusión de que, en los primeros años 
de funcionamiento, la flota podría coritar con cuatro rutas : primera: Nueva 
York-Puerto Barrios-Puerto Gortés-Tela y'La Ceiba-Nueva York: segunda: Nueva- 
York-Puerto LimÓn-Puertos del Pacifico«4>tueva York: tercera: Nueva Orle an s- 
Puerto Barrios-Puerto Cortós-Tela y La Ceiba-Nueva York, y  cuarta: Nueva 0r- 
loans-Püerto Liuén-Puertos del Pacifico-Nueva Orleans, Las dos- primeras con
una frecuencia semanal y  las otras dos con una frecuencia quincenal,
/Por las
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Por las mismas razones, la misión consideró también que debería re 
legarse pira después de un tiempo de funcionamiento de la empresa la posibi­
lidad de los servicios a Europa, a menos que pudiera llegarse a una fusión 
de la nueva empresa con la Compañía MAMENIC (Marina Mercante Nicaragüense) 
que actualmente hace esa clase de servicios. El mismo aplazamiento estimó 
cesario para los servicios con la costa del Pacífico de los Estados Unidos 
y México,
So estima posible la solicitación de carga de 240,000 toneladas mé 
tricas anuales, equivalentes a alrededor de 2 6 5 ,0 0 0 toneladas cortas, ya qu<~ 
este volumen representa un porciento no elevado del movimiento total centro­
americano ; y, en consecuencia, la misión considera que está dentro del plano 
de las actuales posibilidades crear una empresa naviera centroamericana.
El capital necesario para la creación de una empresa d o  las condi­
ciones establecidas se ha calculado en 10*000,000 de dólares, el cual, podría 
financiarse por e n t id a d e s  semiof i  c í n i c a  de los c.inco países, con una partiel 
pación igual de cada país de 2.000,000 de dólares. Con ol tiempo, el público 
podría participar en la empresa, aun cuando se estima que por las condicio­
nes económicas del mercado centroamericano es difícil prever que los parti­
culares se interesaran en la compra de acciones que significa riesgo en la , 
inversión y escaso rendimiento de un mercado do altos rendimientos del capi­
tal, ^ero es posible que, una vez en funcionamiento la empresa, con prue­
bas concretas do sus resultados, los particulares podrían más tarde intere­
sarse en la adquisición de acciones,
A l  capital
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El capital de diez millones de dólares podría pagarse en el 
curso de dos años, en forma que al suscribirse la escritura cada país 
pagaría sólo el 20%, o sean 400,000 dólares y, despuós 20% más cada 
semestre. Así, en el primer año, el desembolso alcanzaría solamente 
la suma de 1,200,000' y 000,000 dólares en el segundo. Con el tiempo, 
si la empresa pudiera conseguir créditos ordinarios en los bancos in­
ternacionales, el 50$ del capital podría pagarse mediante dichos cré­
ditos y, entonces, la cuota en los dos primeros años podría, reducirse 
a la mitad, y los otros cinco millones de dólares podrían financiarse 
en un plazo de 10 años. Cabe destacarse el hecho de que, cuando se 
hablan de créditos, no nos referimos a créditos de organismos inter­
nacionales, sino a créditos comunes que pueden obtenerse mediante hi­
poteca de barcos, u otras garantías ordinarias. Asimismo, se sugiere 
la alternativa de una posible negociación de compra de barcos pagade­
ra a largo plázo, ya sea con dinero, o ya con exportaciones de café; 
negociación oAue parece viable intentar con algún país europeo.
No es posible desatender varias consideraciones o condicio 
nes dentro de las cuales tendría que crearse la empresa naviera cen­
troamericana, si se desea que ésta rinda los servicios y obtenga el 




En p r i m oo calcula que para la organización de la compa­
ñía en las condiciones diseñadas y ampliamente detalladas en el curso del 
Informe, se hace necesaria la inversión de &!/>.000,000 de dólares, en los 
cuales deberían tener participación todos los cinco países, pues todos ellos
deben contribuir con un principio de cooperación-y unidad, no sólo al finan-
\
ci amiento de la compañía^ sino a su estímulo y ayuda que consistiría princi­
palmente on darle-la'mayor cantidad de carga pooible y las no joros facilida­
des para el fcurso normal de sus operaciones.
Da ayuda material y moral debe consistir no sólo en lao condicio­
nes proindicadas, sino también en favorecer la-existencia de la empresa den­
tro do una organización de empresa privada, a fin de que, ni la interferen­
cia política, ni ningún otro obstáculo impidan su creación y funcionamiento 
dentre de la mayor eficiencia, a l :menor costo posible de operación.
Por otra ’parto la misión considera que como la empresa exige una 
inversión relativamente cuantiosa, y los Gobiernos centroamoricanos tienen 
por delante un sinnúmero de diversiones, necesarias pira el desarrollo y  me jo 
raimiento de los puertos; y siendo éstas últimas de singular importancia ya 
que contribuirían al mejoramiento total do los servicios de transporte marí­
timo internacional, mientras que la emprpsa naviera centroamericana, apenas 
aliviaría en parte la carencia do esos servicios, es necesario que los Go­
biernos consideren la posibilidad-do financiar el mejoramiento general do
A o s  servicios
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los servicios portuarios, incluyendo los puertos, al mismo tiempo que el del 
capital de la empresa, y la posibilidad de aplazar el financiamiento de la 
empresa naviera, en caso de que la capacidad de los países no permitiera ha­
cer frente a ambas inversiones,
Para'la cabal resolución sobre esta materia, los Gobiernos debe­
rían tomar en consideración, en primer lugar, la magnitud de-los costos de 
-inversión para el desarrollo y mejoramiento del transporte en general y de 
los puertos en particular y de sus servicios, evaluando, con vista de los 
proyectos concretos que vayan a realizarse, e l ■desembolso en el decurso del 
tiempo en que tales proyectos se vayan a ejecutar, haciendo entonces el ba­
lance con los recursos disponibles y lo que requeriría el financiamiento de 
la empresa naviera centroamericana* Al propio tiempo, no s¿ debería descui­
dar ol criterio de que el mejóramiento portuario significa un beneficio para 
el total do la carga que se moviliza por vía marítima, y que la empresa cen­
troamericana no estarla, por sí sola, en aptitud de solucionar los problemas 
de Cbngestionaiiáonto, falta de muelles, bodegas y-elementos de maniobra, y 
que, por lo nigmo, su funcionamiento se vería entorpecido y entorpecería aún 
más a-las actuales líneas operantes, si al ndsmo tiempo,■ o! con -anterioridad, 
según lo acuerden los Gobiernos, no se mejoran los servicios portuarios en 
general. Por otra parte, la empresa, aun en el caso de conseguir siquiera 
un 20 a un 25% del total de la carga, sólo podrá beneficiar a los países en 
esa proporción y  a medida que las demás condiciones generales lo permitieran
/Aun cuando
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Aun cuando la empresa mercante centroamericana deberla prestar el 
servicio de promoción del tráfico marítimo entre los cinco países, coordinen 
cío este servicio con el de ultramar y el de cabotaje actualmente existente 
— y  esto constituiría una inestimable ventaja en favor de. la creación de la 
compañía— , debe tenerse en cuenta que la promoción de este tráfico requiere 
también de condiciones portuarias - adecuadas,
Por último, la Misión hizo una valuación general de las ventajas 
e inconvenientes que la formación de una empresa centroamericana traería con 
sigo. Entre las primeras, ha citado la posibilidad de rendimientos económi­
cos suficientes para el desarrollo de la empresa; la disminución de una par­
te de los saldos negativos en la balanza de pagos intemacionaI.es; la opor­
tunidad de trabajo para los ciudadanos de dichos países; la competencia que 
facilitaría el mejoramiento de los servicios y con el tiempo la consecución 
de fletes justos y razonables; y, finalmente, la posibilidad de contar* con 
medios propios para el transporte marítimo en caso de contingencia interna­
cional.
Asimismo, entro los inconvenientes que se analizan en el informe, 
se citan: la magnitud de la inversión que, como se ha dicho, debe ser consi­
derada en relación con la magnitud de las inversiones necesarias para los 
demás propósitos específicos de mejoramiento del transporte, marítimo, la 
existencia de una compañía privada nicaragüense, la WÁMbNIC, que podría 
constituir un elemento que complicaría el desarrollo de la empresa a formar 
se si no Se negocia anticipadamente con ella un pool, un amalgamiento o una 
colaboración indispensables para la marcha armónica de una y otra, y, la
' • - /determinación
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determinación del criterio sobre si la nueva empresa debe o no entrar a for­
mar parte de las conferencias marítimas, a fin de ^ue este punto no envuelva 
en el futuro un problema político que entorpeciera el normal funcionamiento 
de la compañía.
Con respecto a esto último, el Informe analiza las distintas razo­
nes por las cuales la misión se inclina a considerar la conveniencia de que, 
de crearse una empresa naviera centroamericana, ingrese a las conferencias 
marítimas y, en el seno de ellas, procure obtener fletes más justos y razona 
bles; objetivos al que podría llegarse dentro de los consorcios navieros ope 
rantes, puesto que difícilmente la empresa podría conseguir carga y tener 
fuerza para luchar y desenvolverse independientemente.
Por último, la misión ha considerado también como elementos indis­
pensables para el éxito de la empresa, el apoyo de los cinco Estados, par­
tiendo del principio de que su capacidad financiera no les permitiría otor­
gar subsidios, pero si liberar a la compañía de impuestos a la renta e im­
puestos generales para ponerles en iguales condiciones que los de la compe­
tencia extranjera en esos países; darle toda la carga que los gobiernos or­
dinariamente mueven para sus necesidades; celebrar un tratado general de na­
vegación que permita a la empresa realizar el tráfico intercentroamericano y 
de cabotaje en las mismas condiciones que las empresas de carácter nacional, 
a fin.de que puedan coordinar estos tráficos, sin menoscabar los actualmen­
te existentes; ratificar los principios uniformes de la Convención de la Ha­
ya y unificar la legislación con el propósito de proteger a los armadores ni 
dónales, especialmente en los casos de avería; y, por último, facilitar los 
medios necesarios, como divisas y cambio extranjero, que la empresa requiere 
para su normal funcionamiento. ,
Finalmente, consideradas las actuales condiciones en que la empre­
sa tendría que funcionar, la misión recomienda una organización que, par­
tiendo de Una constitución como sociedad anónima, permita que la administra­
ción se desenvuelva dentro de los menores costos posibles, encargando el 
agenciamiento en Centroamérica y el exterior a agentes conocidos por su lar­
ga práctica y  su interés en el negocio, y creando para su funcionamiento los 
servicios y departamentos más indispensables, como los de Tráfico y solicita 
ción, Operaciones, Seguros y Reclamos, Contabilidad, Contraloría, Investiga­
ción y  Departamento Técnico y de personal. Esta división del trabajo estarla 
coordinada y administrada por tm Gerente General y una Junta Directiva que 
se encargaría de supervigilar la administración y dotarla de l s  principios 
de pnlí-híoa general que la empresa deba seguir. El informe analiza en deta­
lle todos los elementos de esta organización,, haciendo hincapié en la necesi 
dad de que la empresa opere con la mayor'eficiencia, como empresa de interés 
privado, sin interferencia política, pero sin que ello menoscabe los altos 
intereses de orden público que la compañía estaría llamada a cumplir.
En conclusión, la misión considera qu^ es posible y conveniente 
la creación de úna empresa mercante centroamericana, dentro del marco de con 
daciones y  elementos que. en el Informe se analizan, y  supeditada a la condi­
ción indispensable, de que la capacidad económica de los países permita finan 
ciar tanto el capital de la compañía como las inversiones necesarias para el 
mejoramiento de los servicios portuarios indispensables, correspondiendo a 
los gobiernos decidir sobre la posibilidad de la creación de la flota en un 
. inmediato futuro, o más tarde, cuando las obligaciones relacionadas con las 
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Si los Gobiernos decidieran crear úna flota mercante centroamericj! 
na, la necesidad de dotar de personal de tripulación preparado para que, po­
co a poco, la empresa contara con tripulación centroamericana en todos sus 
barcos, ha hecho pensar en la posibilidad de crear una escuela náutica para 
dicho objeto. Actualmente, sólo El Salvador posee una pequeña escuela en la 
que prepara al elemento indispensable para sus servicios militares, especial 
mente de guardacostas. Contando con una empresa naviera, centroamericana, el 
establecimiento de una escuela, adecuada podría significar la apertura de nue 
vas oportunidades para los ciudadanos de los cinco países. Si, por el con­
trario, lá empresa naviera centroamericana no llegara a establecerse, la Mi­
sión no creé prudente, ni económicamente aconsejable la inversión de fondos 
que esta escuela podría axigír. Aun en el supuesto de que la futura legis­
lación marítima uniforme que se aconseja en otra parte de este capítulo de­
terminase que un cierto número de tripulantes de los barcos matriculados con 
bandera de cualquiera de los cinco países tuviera que tener la nacionalidad 
de la matrícula del barco, la creación de la escuela naval mercante, de no 
existir una empresa mercante centroamericana, podría constituir una inver­
sión desproporcionada, siendo más conveniente, para tal caso, la concesión 
de becas anuales por cada país, en escuelas navales extranjeras, para ir do­
tando, en tiempo más ò menos largo, del peronal dé tripulación que la legis­
lación recabase.
Como conclusión de todo lo expuesto, la Misión se permite presen­
tar las siguientes recomendaciones :
/Que, previa
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-̂V- Que, previa consideración de tpdos los particulares que en este In- 
• forme se puntualizan con respecto a la posibilidad de crear una Flota Mercan­
te Centroamericana, los Gobiernos centroamericanos estudien la conveniencia 
de financiar la creación de esta empresa, en un futuro más, o menos próximo, 
tomando en cuenta especialmente el.monto de sus recursos disponibles y .el de 
. las, inversiones que serian necesarias para el desarrollo y mejoramiento de 
los servicios portuarios de conformidad con la recomendación pertinente de es­
te informe, y para el establecimiento de la empresa.
,. Asimismo, que si los gobiernos centroamericanos se deciden por la 
creación de una flota mercante centroamericana, procedan a hacer un, estudio 
detenido de la forma de organizar una escuela náutica mercante, dentro del 
menor costo posible de:inversión, . para, dotar a la: flota de las tripulaciones 
de nacionalidad centroamericana y que, de no poder financiar esta escuela, o 
no decidirse por la creación.de la flota, los Gobiernos centroamericanos otor­
guen becas a estudiantes capacitados que quieran seguir cursos en escuelas 
náuticas extranjeras.
3. Tarifas de fletes
La Misión, al considerar que uno de los propósitos fundamentales de 
su encargo era el de "sugerir los medios de acción que se encaminen a lograr 
una reducción en las tarifas de fletes y seguros marítimos, y la eliminación
i , . . .  . . .  *
del tratamiento discriminatorio en estas materias", estimó que el mejor sis­
tema de enfocar el problema era hacer una exposición clara sobre las confe­
rencias marítimas, precisando cómo éstas fijan las tarifas de fletes, para 
entrar luego en el análisis de los fafctores que influyen y se tienen en
/cuenta
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cuenta para la fijación de ellast En esta forma, la Elisión entendió seguir 
un método más oomjwmsitíLe,*. s oImc*© todo para fuellas personas que no bonocen 
suficientemente la estructura- de las conferencias, y de la composición de 
las tarifas de fletes*
o la Misión, después de analizar la historia y la estructura de las
oonf«reacias, concluye que estas se constituyen por contratos celebrados en­
tré las compañías de navegación que sirven uxia misma ruta con el propósito 
fundamental de evitar una Ilimitada competencia de. las líneas de navegación 
y  asegurar por este medio tarifas . más estables y regularidad en el servicio, 
y que para cumplir con estas finalidades las conferencias celebran ' con los 
embarcadoi*es cierta clase de contratos denominados."contratos de rebaja di­
ferida" y "contratos de fidelidad".- Ocasionalmente, las conferencias usan 
sistemas de lucha formando fondos.de seguros y  organizando los denominados 
pools de fletes, de barcos combatientes, etc, a fin de impedir la competen­
cia de líneas independientes y  de buques tramps.
La Misión analiza también las ventajas que ; se derivan de la forma­
ción de las conferencias marítimas, en especial en cuanto a regularidad de 
servicios y estabilidad del nivel general de los fletes; y, al mismo tiempo, 
los inconvenientes que ellas presentan, tanto para armadores, como para em­
barcadores, haciendo hincapié en que las conferencias, en virtud de esa eli­
minación de competencia, pueden llegar a fijar precios de monopolio a los 
fletes, pero advirtiendo, además, que la limitación de los poderes monopóli- 
cos de las conferencias actúa ya dentro de las propias conferencias, en vir­
tud de su competencia interior, ya desde afuera por medio de la competencia 
de barcos independientes, ya también por acción gubernamental en determinador
/casos
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casos y, por último, por la propia acción económica de los distintos elemen­
tos que entran en juego para la fijación de las tarifas mismas.
%
- La Misión estudió también los más importantes recursos puestos en 
acción por distintos Gobiernos para evitar que tales conferencias puedan es­
tablecer sistemas injustos o. discriminatorios a los embarcadores, y conclu­
yó qué de los medios de acción de los gobiernos, los que más ventajas han 
producido han sido, en primer lugar, los usados por los Estados Unidos, pais 
que, en virtud de la ley denominada Shipping .Act, de 1916, estableció el re­
gistro obligatorio'de las tarifas y la aprobación de los contratos de confe­
rencia por parte del Gobierno, la prohibición del empleo-de todo recurso quo 
pudiese ser calificado de injusto o .discriminatorio, la política de puerta 
abierta para que toda empresa pudiera ingresar libremente a las conferencias 
autorizadas y el poder para investigar los reclamos y  quejas que pudieran 
presentarse por armadores o embarcadores contra las conferencias, cuando es­
tas ejerciesen un tratamiento injusto o discriminatorio contra cualquiera de 
ellos. En esta forma, la ley norteamericana, aceptando la existencia de 
eses organizaciones y aprovechando las ventajas que do.ellas se derivan, im­
piden al mismo tiempo las ludios do fletes, el sistema de bai-cos combatien­
tes, los contratos de rebaja, diferida y todo otro medio de acción que con­
duzca a un indebido monopolio de tales organizaciones o a la realización de 
negocios claramente injustos o discriminatorios en favor de uno o más embar­
cadores y con perjuicio de otros. Asimismo, la Misión analizó la .política 
seguida por utroc pulsea, principalmente en el Reino Unido y en Australia, 
litigando a la conclusión de que el sistema de contratos colectivos entre los
. /embarcadores
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embarcadores unidos y las conferencias ha producido satisfactorios resulta­
dos,, pues coloca en un pie de mayor igualdad a una y otra parte contratante.
r
Como conclusión de este análisis, la Misión considera que los paí­
ses centroamericanos podrían adoptar m a  legislación semejante a la nortea­
mericana, consiguiendo en esta forma una intervención gubernamental que impi 
da,los contratos de rebaja diferida y cualquier tratamiento discriminatorio 
o injusto contra embarcadores de Centroamérica y que pudiese conocer de los 
reclamos y  quejas en este sentido. A la vez, la legislación podría estimu­
lar por todos los medios posibles la libre acción de los embarcadores y ex­
portadores para asociarse con el propósito de celebrar contratos colectivos 
con las compañías miembros de las conferencias, para el embarque de sus mer­
caderías .
Por último, y antes de estudiar los factores económicos que inter­
vienen en la composición de las tasas de fletes, la Misión examinó el proce­
dimiento de las conferencias marítimas, las cuales, por intermedio'de sus co 
mités de tarificación, fijan las tasas aplicables a las distintas mercade­
rías, tomando en cuenta los elementos que se estudian posteriormente.
Misión analtas deapués del problema de las tarifas d© fletes, 
comenzando por estudiar como, en virtud de la libre 0‘ferta y demanda de fle­
tamento de barcos, so fijan los precios de dichos fletamentos para los bar-
-•* . . .  
cos tramps en los mercados internacionales, cómo estos precios de fletamen­
to son más elásticos y variables y  cómo, por último, los precios de fleta­
mento influyen en la fijación de tarifas de flete de embarque de mercaderías, 





Como por las condiciones de las mercaderías que componen el comer­
cio exterior centroamericano y también por la condición de los puertos, no 
existen servicios de barcos tramps en Centroamérica, la Misión prefirió des­
tacar en detalle la fijación de tarifas de fletes de las conferencias, anali 
zando los distintos elementos o factores económicos y comerciales que influ­
yen y entran en juego para la fijación de dichas tarifas. Para mejdr conocí 
miento y sistema de exposición, la Misión dividió los distintos factores en 
cuatro clases: cargos fijos relacionados especialmente con el monto de los 
costos indirectos que las compañías navieras tienen que. sufragar para la 
administración general de las empresas; gastos de viaje, que las compañías 
tienen cano costos directos de cada viaje redondo de barco; índices de carga 
que guardan relacióh Con las especiales condiciones y naturaleza de la carga 
a embarcarse; y coeficientes regionales que so relacionan con las condicio­
nes de los puertos y los gastos de terminal en' los distintos puertos de esca 
la y terminales de los barcos. La Misión, detallando con numerosos ejemplos 
la multiplicidad de elementos que comprende cada uno de estos cuatro facto­
res, muestra que la fijación de. tarifas constituye un proceso teórico y práç 
tico sumamento complejo, pues la tarifa de cada mercadería es un precio espe 
cial fijado para su embarque en la que entran tantos componentes de dicho 
precio que resulta imposible considerarlos como factores matemáticos y men­
surables, susceptibles de una calificación precisa que pudiera‘arrojar el re 
saltado de si determinada tarifa aplicable a una o a un grupo de mercancías 
es justa y razonable, alta o baja, y que, por lo tanto, es imposible llegar 
a conclusiones de carácter absoluto en relación con dicha calificación. Pero 




cómo los comités de tarificación proceden para la fijación de las tarifas de 
fletes, que son el result ado■de ajustes de las distintas opiniones de las 
compañías de navegación para H o g a r  a fijar la tarifa, la Misión también ha­
ce hincapié on la importancia que juegan cada uno de esos cuatro factores en 
la tendencia general o nivel general de 1 os fl ohc-s, Y, dentro del propósito 
encomendado a la Misión, se concluye que si bien los países centroamoricanoc 
nn p o d r ía n  tuno*-. iin control, nt influencia directa para la fijación de las 
tarifas en lo que respecta a los "cargos fijos" y "gastos de viaje", porque 
no poseen compañías de navegación propias, ni en lo que respecta a los "ín­
dices de carga", debido a la composición más o menos homogénea de las merca­
derías que los cinco países .transportan, en cambio, los cinco países centroa. 
mericanas podrían tener un amplio campo de acción para influir en una reduc­
ción de las tarifas de flete a través de los elementos incluidos en los "coe 
ficientos regionales". En efecto, el mejoramiento de la condición de los 
puertos para evitar que los barcos demoren en ellos más de lo indispensable, 
la provisión de equipo en los muelles, la buena administración de los servi­
cios portuarios, la regulación de las tasas y derechos portuarios, la regula 
ción del trabajo do estiba y desestiba para que se preste con el mayor rendí 
miento posible, etc,, influirían notablemente en una reducción de los costos 
del transporte marítimo, facilitaría la regularidad de los servicios y hasta, 
podría atraer a líneas independientes o a mayor número dé líneas afiliadas 
a las mismas conferencias, todo lo cual redundaría en una posible reducción 




En esta parte, las conclusiones de la Misión se relacionan íntima­
mente çon las que se desprenden del estudio, de los puertos y, por lo mismo, 
coinciden con las conclusiones y  recomendaciones establecidas en el párrafo 
2, a) dé esta Parte Quinta del informe.. Por lo tanto, la Misión se limita 
a reiterar sus recomendaciones en el sentido de que es indispensable mejorar
las condiciones de los puertos, 
como la más eficaz e importante
equipos y servicios portuarios en general, 
acción que pueda conducir, de modo práctico, 
a la posibilidad de una reducción de las tarifas de fletes marítimos en los 
servicios centroamericanosr
' ^ara subrayar este aspecto' de su análisis, la Misión ha tenido en 
cuenta el estudio aparecido en 1950 en la Revista de Transport js y Comunica-
y
clones de las Naciones'Unidas, en el cual se destaca la importancia que ac-
I _ :
tualmente tiene la demora de los barcos -en loa puertos y los gastos de ter-
- ■ ■ , i ' * . ' 'minal én -los puertos de escala y terminales con relación al total d o  los coa
tos de operación dé un viaje rédondo de un barco, anotándose que cerca del 
50;o de tales costos corresponden a los gastos que tienen relación íntima con 
los elementos que en el estudio hemos denominado como '* .^eficientes regiona­
les". Por lo mismo, se deduce que teniendo los cinco países centroamerica­
nos- vasto campo de acción para mejorar las condiciones- portuarias y reducir 
de esta manera la duración del viaje redondo de' los barcos: que hacen servi­
cio asios puertos, y asimismo, sus costos de terminal, los Gobiernos podrían
1/ Transport and Communications Review, Transport and Communications Divisior. 
Department of Economic Affairs, United Nations, Vol. Ill, No. 2, April- 





cooperar para la posibilidad de una «¿pi»o.oiaKLo *»ocivi<ioi4n <ie la» Ua.rAf»«» do 
fletes. La Misión ha destacado el hecho de que es posible que abandonen al­
gunas compañías japonesas y francesas los servicios a Centroamórica, debido 
a las malas condiciones de los servicios portuarios, lo cual podría conducir 
a un alza de los fletes por el enrarecimiento del tonelaje disponible, pues 
los países encontrarían que sólo unas pocas compañías de navegación queda- 
■nfATv al o o* viuin. del Istmo Centroamericano, las cuales seguirían en el área 
más por tener con ella otroe i/itero»os, nomo plantÆcionas de banano, admini^ 
tración de ferrocarriles o puertos, etc., que por la atracción del transporte 
marítimo mismo. Y que una situación de esta naturaleza empcox-aría para el 
futuro la situación del transporte y consiguientemente de las tarifas de fle^ 
tes, pues dicho transporte podría verse a merced de un más limitado número 
de compañías de navegación, , .
Finalmente, la Misión hace un análisis de las tarifas de las oonfjq 
rencias que controlan el tráfico centroamericano en la actualidad, destacan­
do las tarifas en actual vigencia de la Atlantic and Gulf/West Coast of 
Central America and Mexico Conference, de la United Fruit.Company que aplica 
las tarifas de la Conferencia del Caribe y  de The Association of West India 
Transatlantic Steamship Lines que hace el servicio de Europa. Explica las 
principales regulaciones de estas tarifas y presenta sumariamente las princi 
pales tarifas aplicables a los productos básicos y a las.mercaderías agrupa­
das en "Clases",
Juntamente con esto análisis, la Misión hace un sintático estudio 
de las tarifas combinadas quo- se aplican principalmente al transporte desde 




estudio aparece que el transporte terrestre es en extremo costoso, de mane­
ra que, , por ejemplo,, es mucho-más costoso el transporto de cafó desde la 
ciudad de Guatemala a Puerto Barrios que desde Puerto Barrios a Nueva York. 
El sistema de tarifas combinadas, al incluir el transporte terrestre y él ma 
rítimo y la manipulación de la carga en los puertos, muellaje, etc. en la 
tarifa total, disimula este estadq de cosas, permitiendo pensar que las tari 
fas marítimas son excesivamente elevadas, cuando en realidad el transporte 
terrestre es incuestionablemente un elemento costoso de dicha tarifa. Por 
lo mismo, la Misión ha concluido, .que todo cuando puedan hacer, loa países ceja 
troamericanos para abaratar el bosto, de los transportes . por tierra contribuí
ría, quizá en grado aún más §ig 
rifas de fletes marítimos, a ab 
beneficio de ].a economía de dich 
La Misión analizó tamb
íilfiçativo que la posible reducción de las t¿ 
iratar el coste de], transporte en general, en 
^os países* ..
xión brevemente el problema de los seguros ma 
rítímos, concluyendo'-quo, aaimisíno, el mejoramientó. .de las condiciones de 
los puertos y de los depósitos dp aduana y una buena administración portua­
ria que redujese los riesgos do averías, robos y mermas . 1es mercaderías, 
influirían.para,que las primas ¿do seguros sobre transporte de. mercaderías a 
Centroamérica consiguiesen una reducción razonable y'equitativa.
Por último, un estudio i de las tasas y derechos portuarios ha condu 
cido a la Misión a recomendar qué se unifique el sistema de tales derechos y 
tasas y que, al mismo tiempo, lo^ ingresos provenientes, de ellos se destinen 
a la conservación y mantenimiento de los servicios portuarios por-los cuales 




Concluyendo, después de reiterar la necesidad de que-los Gobiernos 
centroamericanos adopten las recomendaciones presentadas en este Informe en 
lo relativo al mejoramiento de los puertos y de los servicios portuarios, 
cree también.oportuno, como medidas que coadyuvarían a la solucién del pro­
blema de las tarifas de fletes y seguros, hacer las siguientes recomendacio­
nes:. , ^
La Misién recomienda que, con el propósito de tomar contacto con 
l_”.s seis Conferencias Marítimas que controla el tráfico en Centroamérica y 
poder familiarizarse con los sistemas empleados por dichas conferencias, con 
los contratos y las tarifas de las mismas, etc, y también, para mantener un 
permanente conocimiento de los reclamos que posteriormente podrían presentar­
se ante el Federal Maritime Board de jos Estados Unidos por cuestiones rela­
tivas al tráfico marítimo con -los cinco Gobiernos centroamericanos, designen 
un representante común que pueda servir como oficial do enlace entre los Go­
biernos centroamericanos y las conferencias marítimas ÿ el Federal Maritime 
board.
Que los cinco Gobiernos centroamericanos estimulen por todos los 
medios posibles la asociación de embarcadores, exportadores e importadores 
con ol propósito de facilitar la posible contratacién colectiva de ciertos 
embarques de mercaderías, tratando directamente con las conferencias mariti-
E B 1 L Z
Por último, que la propia Comisión que estudie la legislación por­
tuaria y marítima uniformo que,se sugiere en m a  recomendación posterior, es­
tudie también una legislación que tienda a eliminar los contratos de rebaja 
diferida en Centroamérica, así como todo tratamiento que parezca inequitativo 





Otro d.e ]os aspectos que han sido por completo descuidados en Cen
troamóiica es el relativo a lá legislación portuaria y marítima. Todos las
cinco países poseen, unos leyes 
en legislaciones diferentes, re.
especiales, y otros, disposiciones incluidas 
Lativas a puertos o a la navegación, pero nin 
guno tiene una codificación tócnica y moderna, relativa a esos dos importan­
tes aspectos del transporte marítimo.
Los países centroamericanos necesitan contar con una legislación 
uniforme marítima y portuaria que permita a sus estados proteger, dentro de 
los moldes ya internacionalmente aceptados, la propiedad y s eguridad de las 
naves que lleven pabellón nacional de cualquiera de esos :.cinco catados; que 
estimulo la inversión a armadores nacionales; que promueva la adquisición, 
funcionamiento y operación de personas o corporaciones que s o dediquen a la
explotación del transporte marítimo; que proteja y estimulp la capacitación
náutica de Sus tripulaciones; que garantice la eficacia do los certificados 
y patentes de "navegación intemácionalmonto reconocidos* etc. Y en'cuanto, 
a lo3 puertos, que,‘administrando los-derechos de soberanía- r ore ellos, 
facilite el movimiento de naves internacionales, estipule los elementos de 
seguridad y servicio en los puertos garantizando su eficiencia; reglamento 
las condiciones del trabajo en ios puertos, a fin de que tanto trabajadores 
como empresarios obtengan el rendimiento más eficaz en la actividad, portua­
ria; establezca los mínimos requerimientos de sanidad, inmigración, seguri­
dad y control respecto a las naves que arriben o zarpen a sus muelles; y es­
tablezca los deberes y derechos ¡do naves nacionales e internacionales, fren­
te a las regulaciones del Estado.
/Honduras
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Honduras ha sido la república que más se ha preocupado por dotar a 
su país de ma. legislación marítima, ^a Misión conoce que ahora mismo se 
realizan estudios, mediante expertos, do una nueva legislación que se adapto 
a las modernas exigencias del transporte marítimo.
Misión considera que, en el plano de integración económica de 
los cinco países, no debe desperdiciarse la iniciativa hondureña, y ya que 
los cinco países necesitan de una legislación moderna y uniformo, aconseja 
que un experto sobre el ramo, que podría ser facilitado por la Administra­
ción de Asistencia Técnica de las Naciones Unidas, en colaboración con.los 
técnicos que actualmente trabajan en Honduras sobre el mismo caso, preparen 
una l%islación uniforme, moderna y apropiada para ser presentada a consid¿¿ 
ración de los cinco gobiernos para su adopción; y por lo tanto, recomienda: 
Que los Gobiernos centroamericanos soliciterL.de la Administración 
de Asistencia Técnica de las Naciones Unidas un experto que, en colaboración 
con los expertos que están estudiando la legislación hondureña. preparen pro­
yectos de legislación portuaria y marítima unifornes, modernos y apropiados 
para ser sometidos a consideración de dichos gobiernos.
A N ¡B X O S

Anexo 1
América Latinas Posición del café en las exportaciones por países. 1953
Exportaciones 


















Costa Rica 3 5 H « 0»
*
4 5 . 6 5 6 . 5 2
Colombia 4 9 2 24*6
» 9 5 . 3
56.11
México 9 1 4 * 6 16.8 5 4 . 4 1
Brasil 1,090 5 4 . 5 6 7 . 7 5 2 . 9 7
El Salvador 7 7 3 . 8 8 5 . 5 5 0 . 3 9
República Dominicana 2 5 ! . 3 23.6 4 9 . 7 7
Venezuela 4 4 2.2 3 . 4 4 8 . 3 3
Ecuador 1 9 1.0 . 24.8 4 5 . 8 9
Honduras 11 0 . 4 1 5 . 0 4 5 . 3 7
Guatemala 68 3 . 4 7 6 . 7 4 4 . 5 1
Otros ...47. 2.4 J 2 &
Totales 1 , 9 9 9 100.0 U3.7
Fuente: Departamento de Estudios Económicos, Banco Central do Costa Rica.





G U A T E M A L A H O N D U R A S N I C A R A G U A
Export. Import. Total Export. Import* Total Export, Import. Total



























































C 0 S T A R X C ) A E L S A L V A D 0 R
Export. Import. Total Export. Import, Total
75.178.7 U 6.86O .8 192.039.5 96,077.1 98.391.3 194.468,4
70.065.4 136.738,3 206.803.7 104.224.3 93.847.1 198,071.4
68.202.4 155.871.9 224.074,3 90.466.9 137.435.2 227.902.I
81.985.0 179.102.5 261.087.5 85.662.6 164.764.9 250.427.5
93.96l.Ob/ 190.706.0 284.667.0 90,991.1 165.447.1 256.438.2

























Fuente: Comisión Económica para América Latina, a base de las fuentes oficiales de cada paja
a/ Exportación sin bananos; importación sin combustibles.





Centroamérica: Valor dei comercio exterior. 1948-53
Anexo 3
(en miles de dólares)^
G U A T E M A L A  H O N D U R A S  N I C A R A G U A





























































c 0 S T A R I C A E L S A L V A D O R T O T A L





































































Fuente: Comisién ¿conémica para ¿.merica Latina, a base de laa fuentes oficiales de cada país.
af Exportacién sin bananosj importación sin combustibles 




Centroaméricai Volumen del comercio exterior por puertos
■ ■ a/ '
Costa dél Caribe




0. B A R R I O S P T O .  C O R T E S T E L  A L A  C E I B A




























































E L  B L Ü F F P T O .  C A B E Z A S P T O .  L I M 0 N T O T A L
Export, Import. Total Export. Import. Total



















































Fuentes Comisión Económica para Am^rica Latina
a/ Exportación sin bananos; importación sin combustibles 
£/ Calculado sin bananos
c/ Incluye bananos* Se puede estimar que la exportación de bananos es en promedio de 11000 a 15000 toneladas al año.






S i K  J O S E  C H A M P E R I C O




































A C A J Ü T L A L A L I B E R T A D




































L A  U N I O N A M  A P A L A

































C O R I N T O S A N J U A N D E L S U R





























P U N T A R E N A S T O T A L
























Fuente :Comisión Econ^nica para América Latina
a/ Exportación sin bananos;importación sin combustibles

¿nexo 6
Centroamérica: Valor del comercio exterior por puertos
ir
Costa del Caripe 




B A R R I 0 s P T 0,.  C O R T E S L A T E L  A L A  C E I B A


































































E L  B L ü F F P T o. C A B E Z A S P T O .  L I M O N T O T A L
























































Fuente t Comisión Económica para América Latina
a/ Exportación sin bananosj importación sin combustibles 
b/ Calculado

Centroamérica: V a lo r  d e l com ercio e x te r i o r  p o r p ue rto s
 ̂ a /
Costa d e l P a c íf ic o
(En m ile s  de d ó la re s )
Anexo 7
S A N  J O S E  C H A M P E R I C O






4 .7 2 3 .6
4 .9 7 1 .1
8 .5 0 2 .1  
1 2 .0 3 4 .8  
lü .8 1 4 .2
11 .6 9 0 .0
11 .276 .6
9 .8 88 .3
1 3 .8 0 5 .8
1 6 .2 1 8 .8
16 .4 1 3 .6
1 6 .2 4 7 .7  
1 8 .3 9 0 .4  
2 5 .8 4 0 .6  
2 7 .0 3 3 .0
3 .0 7 4 .0
4 .3 4 3 .6  
6 .4 8 1 .4
7 .6 1 9 .1
6 .1 4 2 .6
609 .0
1 .2 3 7 .6
568.3
598 .4  
1 .0 0 0 .5
3 .6 8 3 .0
5 .5 81 .2
7 .0 4 9 .7
8 .2 1 7 .5
7 .143*1
A J  U T  L  A L  A L  I  B E  R T A D






15 .1 0 5 .9
1 8 .0 0 8 .9  
2 1 .5 4 5 .1  
24*022 .8  
2 5 .2 6 8 .0
822 .7  
9 9 0 .4
156 .8  
3 .7 9 3 .6  
4..3S8.8
15.928.Ó
18 .999 .3  
2 1 .701 .9
27 .8 1 6 .4
2 9 .6 5 6 .8
8 .2 9 2 .9
8 .8 5 8 .0
15 .489 .5  
1 4 .2 8 8 .8
14 .7 9 5 .6
10 .3 3 4 .0
10 .7 5 3 .6  
11 .4 5 2 .2
17 .0 5 1 .6
19 .8 6 7 .6
18 .626 .9
19 .6 1 1 .6
26. 941.7
3I . 340.4
34 .6 6 3 .2
L
E x p o rt.
A U N I O N  
Im p o rt. T o ta l
A
E x p o rt.
M A P A L  A 







22 .3 0 5 .6
2 6 .0 6 8 .7  
3 2 .0 7 6 .4
3 6 .2 8 4 .8
6 .5 6 0 .5
4 .9 4 3 .6  
5 .7 3 6 .4  
9 .2 2 1 .2  
8 .8 2 0 .8
23.403.1
2 7 .2 4 9 .2
3I.805.I
41 .2 9 7 .6
45 .1 0 5 .6
804 .9
552 .1
1 .2 27 .7
1 .7 8 6 .9
2 .3 4 2 .1
3 .9 3 7 .1  
2 .3 5 9 .7  
3 .1 2 7 .3
4 .7 8 6 .1  
4 .8 6 1 .9
4 .7 4 2 .0  
2 ,9 1 1 .8
4 .3 5 5 .0
6 .5 7 3 .0
7 .2 0 4 .0
C 0 R I  N T 0 S A N J U A N D E L S U R






14 .6 8 5 .1
12 .0 8 8 .2  
2 2 .6 5 6 .8  
2 9 .8 2 6 .8  
2 9 .4 6 4 .5
17 .6 8 6 .2  
13 .027 .1  
15 .8 5 4 .7  
18 .4 5 6 ,6  
2 5 .5 6 4 .0  
•
32.371.3
25 .1 1 5 .3  
3 8 .5 1 1 .5
48 .2 8 3 .4
5 5 .0 2 8 .5
1 .0 7 6 .7
784 ,4
281 .2
1 .7 8 7 .0
7 .5 7 3 .6
277 .2
69 6 .4
1 .9 9 6 .1
4 .0 0 2 .3
4 .9 4 0 .8
1 .3 5 3 .9
1 .4 8 1 .2
2 .2 7 7 .3
5 .7 89 .3  
1 2 .5 1 4 .4
P U N T A R E N A S T O T A L
E x p o rt. Im p o rt. T o ta l E x p o rt. Im p o rt.
T o ta l




5 .4 3 1 .9
5 .1 3 3 .7
7 .5 8 7 .4
7 .5 1 6 .0
8 ,1 2 8 .7
1 1 .2 0 2 .7
12 .947 .9  
1 3 .2 6 2 .4  
1 8 .7 9 0 .1
70 .037 .6
77 .046 .0
1 0 9 .8 39 .9
5 9 .4 3 2 .7
53 .413 .7
59 .9 8 2 .8
129 .470 .3
130.459.7
169 .8 22 .7
Fuen te  : C om is ión  Económ ica p a ra  /anó rica L a t in a
a/  E x p o rta c ió n  s in  bananos; im p o rta c ió n  s in  co m b ustib le s

y
C e n tro a n ó ric a : V a lo r  d e l com ercio e x te r io r  p o r p a ís e s  de o rig e n  y  d e s tin o
(en miles de dólares)
Anexo 8
Estados U n idos Canadá
E xp o rta c ió n  
p is .  %
Im p o rta c ió n  
D is .  %
E xp o rta c ió n  
Dis. #
Im p o rta c ió n  
Día. %
1946
C osta  R ic a 1 7 .5 9 4 .7 73 :9 30 ;2 2 9 :6 77 .0 39 7 .4 1 .7 '8 0 8 ,6 2 ,1
E l S a lva d o r 3 5 :2 6 4 .6 77 .3 29 :3 3 2 .9 7 4 .9 758 .8 1 .7 1 .1 0 8 ,4 2 .8
G uatem ala 35 :5 9 0 .5 89 .3 4 9 :8 4 8 .8 80 .6 68 1 .7 1 .7 1 .4 7 0 .2 2.4
Honduras 7 .6 7 6 .6 6 1 .8 31. 275.4 73 .8 Mit 808 .6 1 .9
N ic a ra g ua I 9.324.9 74 .3 19. 672.7 85 .3 93 .6 4 153.8 7
1949 *
C os ta  R ic a 1 3 :7 0 4 .2 6 9 .8 3I . 412. I 7 7 .0 246.6 1 .3 2 .045. I 5*0
E l S a lv a d o r 45 .959 .1 8 3 .6 2 7 .3 7 8 .6 74 :o •916.4 1 .7 1 .0 3 8 .8 2 .8
G uatem ala 40:467.8 90 ;6 48 ,4 1 i;4 77 .2 1 .132.2 2 .5 1 .5 1 8 .9 2 .4
Honduras 8 .6 6 0 ,4 62:1 2 9 .9 5 0 .8 71 .1 1 7 :8 1 2 .0 4 5 .1 4 .9
N ic a rag ua 1 4 .2 7 4 .7 62.5 I 6. I 65. I 8 0 .1 97 .6 4 203.2 1 .0
1950
C osta  R ic a 1 5 . 0 l6 : i 6 2 .4 30. I 9I .3 70a 231.8 1 .0 2 .2 0 2 .7 5 .1
E l S a lv a d o r 59 .8 6 9 .8 86 .1 3 0 .6 1 4 :8 6 8 .7 663:6 1 .0 1 .3 8 1 .3 3 .1
G uatem ala 53 .469 .3 90.0 4 6 .9 7 1 .7 7 i: 5 1 .2 3 1 .9 2 .1 2 .2 8 1 .0 3 .5
Honduras 9 .2 76 .9 62 .1 29.709 .1 65 .3 23. I 2 2 .2 0 2 .7 4 .9
N ic a ra g ua 23 .5 2 5 .7 69 .1 19 .5 2 9 .3 8 5 .1 766 .4 2 .3 318 .2 1 .4
1951
C osta  R ic a 21 .4 6 7 .7 6 7 .4 3 5 .7 3 7 .8 68.4 560 .5 1 .8 2 . 47O . I 4 .7
E l S a lv a d o r 73 :6 9 8 .9 86 ,2 38 .1 0 7 .0 63 .3 797 :o ■9 1 .9 8 6 .1 3 .3
G uatem ala 63 .1 5 9 .3 90 .1 52 :9 9 3 .7 70 .3 I . 099.9 1 .6 2 ,7 1 1 .0 3 .6
Honduras 13 . 200:2 65 .5 3 4 .9 9 8 .7 66:7 9 .3 2 .4 7 0 .1 4 .7
N ic a rag ua 24. 301.0 53 .2 2 1 .0 2 0 .1 76 .2 436 .9 9 43 2 .4 1 .6
1952
C osta R ic a - • 42.O57.9 6 5 .4 2 .4 2 4 .5 3 .8
E l S a lv a d o r 73 .829 .9 8 3 .6 41 .4 9 3 .7 65 .7 880 .2 1 .0 1 :7 9 8 :3 2 .8
G uatem ala 70 ;8 8 3 :7 8 5 :6 4 6 :4 6 8 :9 65 .9 774 .1 9 2 .2 3 9 .4 3 .2
Honduras 1 3 .6 0 0 ,4 62 :6 4 0 :4 2 6 .1 61 .1 2 .4 3 8 .1 3 .7
N ic a rag ua 26 .4 9 0 .2 52.O 2 7 .5 5 9 .2 74 .7 295 .6 6 613 .3 1 .7
F u en te : CEPAL
a/  E xp o rta c ió n  s in  bananos¡ im p o rta c ió n  s in  c o m b u s tib le s .
/Anexo 8 (cont.)

(en  m ile s  de d ó la re s )
Anexo 8 (cont.)
a/
Centroamérica: Valor dei comercio exterior por países de origen y destino
Am érica C e n tra l R es to  de Am. L a t in a
E xp o rta c ió n  
Dis. %
Im p o rta c ió n  
D is .  %
E xp o rta c ió n  
D is .  %
Im p o rta c ió n  
Dis, %
1948 
Costa. R ica. 124.0 '5 '7 1 5 :0 1 .8 2 Í2 2 6 .0 9 .4 1 .6 9 9 .6 4 .3
E l S a lv a d o r 4 .2 4 8 :5 9 .3 2 . 636:5 6 .7 2 .1 3 5 .5 4 .7 1 .2 8 5 .7 3 .3
G uatem ala 189 .6 5 1 : 863.0 3 .0 '6 3 8 .4 1 .6 3 .2 8 5 .1 5 .3
Honduras 2 ,6 0 0 .2 20 .9 2 .110.5 5 .0 1 .8 7 3 :4 1 5 .1 3 .4 3 1 .1 8 .1
N ic a rag ua 1 .5 9 3 .3 6 .1 541.0 2 .3 2. 502.8 9 .6 1 .2 8 2 .0 5 .6
1949 /
C osta  R ic a 265.0 1 .4 i ; i5 9 . 0 2 .8 1 : 733.1 8 .8 I . 302.8 3 .2
E l S a lv a d o r 3 .9 4 7 :9 7 .2 i; 9 8 1 .4 5 :4 1 .3 2 4 .6 2 .4 1 .3 7 1 .2 3 .7
G uatem ala 17 7 .4 4 2 ; i9 0 .0 3 .5 305 :9 '5 3 .6 9 2 .2 5 .9
Honduras 3 .3 0 8 :5 2 3 .7 2 .4 2 2 :8 5 .7 i:3 8 5 ;9 9 .9 1 .9 4 1 .3 4 .6
N icara.gua 846 .2 3 .7 617 .0 3 a 2 .1 7 3 .9 9 .5 658 .1 3 .3
¿950
C osta  R ic a '3 8 5 .5 1 .6 97 5 :8 2 .3 1 .8 3 5 .8 7 .6 1 : 232:3 2 .9
E l S a lv a d o r 2 .6 4 2 :9 3 .8 2 : 890:9 6 :5 4 7 i:3 7 2 :0 7 5 .3 4 .7
G uatem ala '2 6 2 .5 4 i:7 7 7 .0 2 .7 222 :2 '4 4 .7 7 7 .9 7 .3
Honduras 3 Í5 1 9 .8 23.6 2 .1 0 6 .0 4 :7 i : 4 U . 8 9 .4 I . 500.3 3 .4
N ic a ra g u a I . I 52.5 3 .4 440.O 1 .9 1 .0 5 1 .3 3 .1 685 .8 3 .0
1951
C osta  R ic a ■7IO .5 2 .2 :417 a 8 4 .3 6 1 :9 1 3 .7 1 :6 5 0 .0 3 .1
EL S a lv a d o r 2 . 403.8 2 .8 5 .5 5 6 .3 9 .2 3 .0 8 5 .0 3 .6 I . 830. I 3 .1
G uatem ala 464 :9 7 ■968.O 1 .3 '4 20 ;3 6 4 : 624.3 6 .1
Honduras 4 .1 3 0 ;5 20 .5 2 .4 6 3 .7 4 .7 1 :9 5 6 .8 9 .7 2. 027.2 3 .9
N ic a rag ua 3 .0 4 3 .4 6 .7 728 .0 2 .6 3 .2 8 3 .1 7 .2 1 .1 5 6 .0 4 .2
1952 
C osta  R ic a
. .
'7 8 0 .8 1:2 1 .9 7 8 .0 3 .1
EL S a lv a d o r 2 :iÔ 5 :4 2 :5 4 :9 6 9 :3 7 .9 671 .2 8 2 . 068.2 3 .3
G uatem ala 1 .2 2 8 :2 i : 5 i : i4 8 : 6 1 .6 ■457.O '6 5 .5 6 9 .6 7 .9
Honduras 4 .1 1 0 :2 1 8 .9 2 .3 6 5 :9 3 .6 2 .6 7 6 .0 1 2 .3 2 .4 5 8 .4 3 .7
N ic a rag ua 1 .8 4 8 .6 3 .6 1 .2 2 7 .3 3 .3 5 .1 0 9 .8 1 0 .0 1 .4 3 8 .8 3 .9
Fuente; CEPAL





Centroaraórica: Valor dei comercio exterior por países de origen v destino
(en miles de dólares)
Otros Países Total General
E xp o rta c ió n  Im p o rta c ió n  E xp o rta c ió n  Im p o rta c ió n
'D is . % D is .  % D is .  %  D is .  %
1948
C osta  R ic a 3 .4 6 1 .1 1 4 i5 5 .8 3 2 Í1 1 4 .8 23. 803:2 100 .0 3 9 .2 8 4 .9 100 .0
EL S a lv a d o r 3 .1 9 8 .3 7 .0 4 .8 2 0 .1 12 ,3 4 5 .6 0 5 .9 100 ,0 3 9 ; i8 3 :9 10 0 .0
G uatem ala 2 .7 46 .3 6 .9 5 .3 5 5 .9 8:7 3 9 :8 4 6 .5 100:0 61 .8 2 3 .0 100 .0
Honduras 266:3 2 .2 4 .7 7 3 :3 1 1 .2 12 ,4 1 6 :5 100 .0 4 2 :3 9 8 .9 100 .0
N ic a ra g u a 2 .5 0 8 .7 9 .6 1 .4 1 8 .9 6 .1 2 6 .0 2 3 .3 10 0 .0 23. 068.4 100 ,0
1949
C osta  R ic a 3 .6 7 5 .1 1 8 .7 4 :8 8 5 .3 12*0 1 9 .6 2 4 .0 10 0 .0 40.8 0 4 .3 ,1 0 0 .0
E l S a lv a d o r 2 .8 1 2 .0 5 .1 5. 23O .I 1 4 .1 54 .960 .0 100 .0 37 .0 0 0 ,1 100 .0
G uatem ala 2 .6 5 8 .7 6 .0 6. 924:5 11 .0 44 .6 4 2 .0 100 .0 62 .7 3 7 .0 1 0 0 .0
Honduras 582.5 4 .2 5 .7 55 .5 I 3.7 13 .9 5 5 .1 100:0 4 2 :U 5 .3 100 .0
N ic a rag ua 5 .4 43 .3 2 3 .9 2 . 530.7 1 2 .5 22 .8 3 5 .7 100 .0 20. I 74. I 1 0 0 .0
1950
C os ta  R ic a 6 .6 0 7 .9 2 7 .4 8 ,4 5 0 :7 1 9 .6 2 4 .0 7 7 : i 1 0 0 .0 43.052.8 100 .0
E l S a lv a d o r 5 :8 53 :9 8 .4 7 .5 8 1 .7 1 7 .0 69 .501 .5 100 :0 44. 544:0 100 .0
G uatem ala 4 .2 2 8 :7 7 .1 9. 903.7 15 :0 59 .39A .6 100:0 65. 711.3 10 0 :0
Honduras '7 0 7 .8 4 .7 9 .6 9 6 .5 2 1 .7 1 4 .9 3 9 .4 100 .0 44. 714.6 1 0 0 .0
N ic a rag ua 7 .5 2 8 .2 22 .1 1 .9 6 5 .2 8 ,6 34 .024.1 ' 100 .0 22 .9 3 8 .5 100 .0
1951
C os ta  R ic a 4 .7 3 1 .6 1 4 .9 12 .0 1 0 .5 23.O 31 . 832.2 100 .0 52. 285.5 100 .0
E l S a lv a d o r 5 .5 44 :9 6 .5 12 . 702: i 21 ; i 85. 529:6 100 .0 6 o : ie i. 6 100 ;o
G uatem ala 4 .9 3 0 :3 7 .0 14:066:2 18:7 70.074.7 100 .0 75.363.2 100.0
Honduras ‘865 .4 4 .3 1 0 .5 2 4 .8 20.0 20 .1 6 2 .2 100 ;o 52 .484 .5 100*0
N ic a ra g ua 1 4 .6 2 3 .2 32.0 4 .2 3 6 .7 15.4 4 5 .6 8 7 .6 1 0 0 .0 27 .5 7 3 .2 100.0
1952
C osta R ic a * ■ 1 7 .0 2 9 :8 26:5 • * 6 4 :2 7 1 .0 100 .0
E l S a lv a d o r 1 0 .7 1 8 .4 1 2 : i 1 2 .8 0 7 .3 20:3 88 :2 8 5 .1 10 0 .0 63.136.8 100 .0
G uatem ala 9 :4 2 4 .7 1 1 .4 1 5 ;0 8 4 :5 2 1 .4 82 :7 6 7 .7 100 .0 7O .5I I . O 100 .0
Honduras 1 .3 4 7 .1 6 :2 1 8 :4 9 9 .4 2 7 .9 2 1 .7 3 3 .7 100 :0 66 .1 8 7 .9 100 .0
N ic a ra g ua 17 .233*6 3 3 .8 6, 058.4 1 6 .4 5 0 .9 7 7 .8 1 0 0 .0 36 .8 9 7 .0 10 0 ,0
A te n te  : CEPAÉ
a/ Exportación sin bananosj inportación sin combustibles.

C e n tro am é ric a í Com ercio e x te r io r .  1952 
V a lo re s  en m ile s  de U .S . D ó la re s  - Im p o rta c ió n  C IF , E xp o rta c ió n  FOB, s in  a ju s ta r
Anexo 9
Bstados Unidos ¿uropa d e n tro am s ric a  O tro s  P a íse s  T o ta l
D is . cfyo D is . % D is . % D is .
CfM D is . %
C osta U ic a 74 .324 .5 64 .6 24 .359 .6 21 .2 1 .8 1 1 .2 1 .5 14 .6 0 9 .6 12 .7 11 5 .1 04 .9 100 .0
11 S a lva d o r 116 .253 .5 74 .5 26 .148 .2 1 6 .8 7 .1 5 4 .7 4 .6 6 .5 16 .0 4 .1 15 6 .0 72 .4 100 .0
G uatem ala 12 0 .5 02 .9 7 3 .8 25 .603 .2 15 .7 2 .3 7 6 .8 1 .5 1 4 .7 0 1 .2 9 .0 16 3 .1 84 .1 100 .0
Honduras 70.024*1 74 .1 6 .5 14 .9 6 .9 6 .4 76 .1 6 .8 1 1 .4 9 8 ,9 12 .2 94 .514 .0 100 .0
N ic a rag ua 58 .833 .4 61 .2 21 .031 .7 21 .9 3 .075*9 3 .2 1 3 .2 6 3 .7 13 .7 96 .204 .7 100 .0
Fuen te : C3PAL

A n e xo  10
Centroamérica: Comparación de tarifas
Desde Nueva 
Y o rk  o Nueva 
O rle a n s  a 
P u e rto s  d e l 
P a c if ic o  
C en troam e ricano
Desde Nueva 
Y o rk  •  Nueva 
O rle a n s  a 
P ue rto  B a r r io s
Desde Nueva 
Y o rk  a P u e rto  
C o rté s  y  la  
T e la
/ A s fa lto 22.00 19.00 24 .40
-2.Tubos de a lu m in io 20.00 •*"37.20 36.00
3. C r is t a le r ía ,  A rta  NOS 28.00 18.40 27.20
« A rte s  s a n ita r io s 26.50 23.00 27 .20
rM áqu inas  de la b o r 33.00 18 .00 27 .20
¿ A lfo m b ra s  f ie l t r o 42.OO 42 .00 36.00
X A lfem b ras lin o le u m 52.00 35 .2 0 33 .20
^A lfom b ras  NOS 60.00 42.00 36.00
p A u te s  imboxed 26.00 16.00 16.00
/■ ¿A n tib ió ticos 42.00 4 2 .0 0 36.00
//Cam iones e sp ec ia lm en te  equ ipados 36.00 30.60 30,80
/¿P a rtes  de au to 26.00 16.00 16 .00
jj A lam bre de cebre 42.00 34 .60 27.20
/ /B o te lla s  v a c ia s 26.00 21.00 12.00
^-Papel p e rió d ic o 24.00 0»“» t\r\ 18.20 18 .00
/¿M aqu ina ria  a g r íc o la 33 .00 ft 4̂ 7------
36.00/ / A r t ic u le s  p lá s t ic o s  NOS 42.00 42.00
/«•H ie rro  y  a c e ro , tu b o s , e tc . 24.00 18.60 18 .00
H He ja s  de z in c 33 .00 27 .20 27 .20
2¿>Vino 53 .00 42.00 36.00
¿ /H e rra m ie n ta s  de h ie r r o  y  acero 42.00 42.00 36.00
¿¿DDT 33.00 27 .20 27.20
¿jJabones 33-00 25.80 27.20
¿ 'A lam bre h ie r ro  y  ace ro 24.OO 31 .20 27.20
^ A s b e s to 53 .00 42.00 3 6 .0O
¿ ¿ In s e c tic id a s 30.00 26.00 27 .20
¿jC emento 17 .00 12.00 12.00
Desde Nueva 
O rle a n s  a 
P ue rto  C o rté s  





























Y o rk  o Nueva 
O rle a n s  a 






Y o rk  o Nueva 
O rle a n s  a 




1 4 .4 0 ^ /  
22.00 /
27 .20  s, 
42.00 /.
35 .20  /  
42.00 *■,






18 .00  .
27 .20  ^  
 42.00"'
22.00/
27 .20 /  
4 2 .0 0 /  
4 2 . 0 0  /  
27.20 S' 
2 7 .0 0 /  
18 ,00  /  
23.00 /  




Anexo 10 (C on t , )
C e n tro a m é ric a : Com paración de t a r if a s
A r t íc u lo s  de a lgodón ¿ ë
A g u a rrá s  -a. 9
D r ile s  -jr o
H a rin a  de t r ig o  3 ,¡
T r ig o  en h o ja s  <3
Seda a r t i f i c i a l  
N y lo n  —  „
Y u te  s"
T o a lla s  de a lgodón 
Lana a r t i f i c i a l  3?
Lana n a tu ra l m anu fac tu rada  ¿y 
Vacunas 3 *
B ic a rb o n a to  sód ico  ?&
R ad io s 
A r t íc u lo s
Á lc o h a l e t í l ic o  ^ 5
Amoníaco
Jabón en p o lvo  ? 7
L la n ta s  ^
CafT ..''
A lgodón a
S e m illa  a lgodón J
A rro z  ✓
Desde Nueva
Y o rk  o Nueva Desde Nueva Desde Nueva
O rle a n s  a Y o rk  o Nueva Y o rk  a P ue rto
P u e rto s  d e l O rle a n s  a  C o rté s  y  la
P a c íf ic o  P u e rto  B a r r io s  T e la
C en troam e ricano  _________ _ _________________
50 .00  42 .00  36 .00
39 ,5 0  35 .20  33 .20
33 .0 0  42 .00  36 .00
24.00 18 .00  16.00
22 .00  18 .00  14.00
52.00 42 .00  36.00
70 .00  42 .00  36.00
46.00 27 .20  27.20
52.00 27 .20  27 .20
52.00 42 .00  36.00
70.00 42 .00  36.00
70.00 62 .00  52.00
26.00 2 3 .5O 27.20
60.00 42 .00  36 .00
50.00 42 .00  3 6 .0 0
42.00 27 .20  27 .20
50.00 42 .00  36 .00
33*00 18 .00  18 .00
113.00 81 .40  108.80
21.00 15 .20  15 .20
42.00 25 .20  27 .20
70.00 27.20 27.20
24.OC 16.00 27.20
Desde Nueva Desde Nueva Desde Nueva 
O rle an s  a Y o rk  o Nueva Y o rk  o Nueva 
P u e rto  C o rté s  O rle a n s  a O rle a n s  a
y  la  T e la  Le  C e iba  P u e rto  Lim ón
30.00 36.00 /
2 5 . 2 0  3 0 . 2 0  X
30.00 3 6 . 0 0
1 6 . 0 0  1 1 . 0 0  2 7 , 2 0  X
14 .00  1 8 .0 0 ^
30.00 4 2 .0 0 ^
30.00 42.00/
23.20 2 7 .2 0 X
23 .20  27 .20  /-
30.00 42 .00  /
30.00 42.00/
40.00 62.00 /
23 .20  27 .20  X
30.00 4 2 . 0 0  X
30.00 42.00 ¿
23 .20 27 .20  . X
3 0 . 0 0  42.00
1& .00 18 .00  X
89.60 80.00'.'
15.20-'
3 6 .00 -
27 .20  X
1 6 . 0 0  X
F u e n te : T a r ifa s  de la s  C o n fe re n c ia s  d e l C a rib e  y  A t la n t ic  & G u lf  W est Coast o f C e n tra l Am erica and M exico  C onference a d ic iem b re  de 1954
N o ta s : Sob recargos: P u e rto  N ic a ra g ua  0 ,5 0 j P ue rto  S a lv a d o r 0.5Û J P ue rto  Amapala 1 .0 0 .

Anexo 11
Cent to amé ri ca: Patos sobre barcos
I. Barcos que efectuaron servicio en costas del Pacífico centroamericano en 1951î
G race L in e : I t a l ia n  L in e : Independence L in e :
Ancho r H itc h  
C o a s ta l A d ve n tu re r 
C o a s ta l Nomad 
C o a s ta l R am b le r 
Gunners Kno t 8 
R in g  S p lic e  
S a ilo rs  S p lic e  
Square S in n e t
Leme
N e re id e
S tro m b o li
T r ito n e
Vesub io
B re s le  
Canche 
La  B au le  
L a  Coubre 
L a  Heve
I I .  Barcos de la  C ia . Is b ra n ts e n  en 1952:
а) Barcos de p rop iedad
Fecha de c o n s tru c c ió n  Tone la .je  b ru to  T o ne la .je  n o te
1 ) B ro o k ly n  H e ig h ts  1945 7*607 4*561
2 ) B y la y l 1916 3 .209  1 .980
3 ) Co lom bia H e ig h ts  1945 7*607 4 .561
4) F ly in g  A rro w  1945 6 .2 14  3 .508
5) F ly in g  C lip p e r 1944 8 .192  4 .817
б) F ly in g  C loud  1944 6 .2 14  3*508
7) F ly in g  E ag le  1944 - 8 .199  4*820
8 ) F ly in g  E n te rp r is e  I I  1944 8 .258  4 .832
9) F ly in g  Foam 1944 7 .006  4 .917
10 ) F ly in g  Independen t 1944 6*711 3 .931
11) F ly in g  S p ra y  1944 5 ;092  2 .896
12 ) F ly in g  T ra d e r 1945 7 .641  5.195
13) Jonancy 1915 3 .289  1 .9 80
14 ) Remsen H e ig h ts  1945 7*607 4 .561
15 ) S ir  John F ra n k lin  1943 6 ,711  3 .931
b) Operados p a ra  E stados Unidos
Halaula Victory 1945 7.63 8
/Anexo H  (cont.)

Anexo 11 (cont.)
III. Barcos de la United Fruit en 1952:
Barcos con bandera no rte am e ric a n a  Tone ladas b ru ta s
7 .075
7 .075  
7;075 







H ib u e ra s  5*075
M orazdn 5.075
Q uisqueya 5.075
San to  C e rro  5 ¿075
S ix a o la  5 .075
T iv iv e s  5 .075
U lu a  5 .075
Yaque 5.075
A n tig u s  6 .980
C h ir iq u i 6 ,999
Jam aica 6^990
Talaraanca 6 .978
Q u ir ig u a  6,876
Ve ragua 6,873
Cape Ann 6*711
Cape A v in o f 5 .124
Cape Cod 6*798
Cape Cum berland 6 .711
F ia d o r Kno t 3*805
L e v e r ’ s Bend 3*805
Barcos con bandera e x t ra n je ra
Musa 5*663
P lá ta n o  5 .949
A z te c  5 .383
Maya 5.383
.  T o lte c  5 .399
A rg u a i 2.690
O ro ta va  2 . 7 H
T e ld e  2 .726
3 .805
3 .805
3 .805  /Anexo qq (c o n t.)
Chol«ma
C ho lu te c a
Copan
Comayagua
E s p a rta
F ra  B e rla n g
H e re d ia
J u n io r
Lim ón
M etapan






Lempa 2 ,7 66
León 2 .766
F ra n c is  R , H a rt (ba rco- tonque) 7 ,623
D a rie n  ' 4¿283
La  P la y a  3 ,682
I r io n a  3 ,9 66
Cubahama ' 932
M a y a ri 2 ,7 95
A r ig u a n i 6,763
Bayano 6¿8L$
C av in a  6¿923
C o rra le s  5 ¿358
G o lf it *  8¿736
M a n is te e  5 ,824
M a tin a  6 ,801
N ico ya  3 ¿843
Pacuare 3 ¿675
Reven tazón 4¿876
T e te la  5 ,402
T ila p a  5*401
T o rtu g u e ro  5 *¿97
Z en t 3 ,242
XV. A lgunos barcos de la  Compagnie G éné ra le  T ra s a tla n tiq u o
S .S . SE IN : — T o no ln j©  bx«ut«; 7J-77 to n e la d a s  
T o n e la je  n e to : 4>3¿0 to no iA d as
D esp lazam ien to  en  c a rg a : 14 ,473  to n e la d a s
Número do bodegas: 5
Volum en de bodegas o rd in a r ia s :  1 3 ,3 4 2 i r r
Calado en c a rg a : 8 ,4 5  ni.
V e lo c id a d : 11 nudos
S .S . COUTANCES: - T o n e la je  b ru to : 7 ,245  to n e la d a s  
T o n e la je  n o to : 4*396 to n e la d a s
D esp lazam ien to  on ca rga : 14*473 to n e la d a s
Número de bodegas: 5
Volum en de bodegas o rd in a r ia s : 13 ,442  m?
C alado en c a rg a : 8 .4 5  ni.
V e lo c id a d : 11 nudos
s.°> BAYEUXí  — T o n e la je  b ru to : 7*216 to n e la d a s
T o n e la je  n e to : 4*396 to n e la d a s
D esp lazam ien to  en c a rg a : 14*473 to n e la d a s  
Número de bodegas: 5
Volum en de bodegas o rd in á r ia s :  13 ,283  m3
Calado en c a rg a : 8 .4 5  m.




SàS. SAINT LO : -  Toneis.jo  b ru to : 7*176 to n e la d a s  
T o n e la je  n o to : 4*300 to n e la d a s
D esp lazam ien to  en ca rga : 14 ,473  to n e la d a s
Número de bodegas: 5
Volum en do bodegas o rd in á r ia s :  13 ,270  m3
C alado  en c a rg a : 8*45 nu 
V e lo c id a d : 11 nudos
M .S . CAVALIER DE LA SALLE: — T o n e la je  b ru to : 6*976 to n e la d a s
T o n e la je  n e to : 3*812 to n e la d a s
D esp lazam ien to  en ca rga : 15*093 to n e la d a s
Volum en de bodegas o rd in a r ia s :  11 ,268  m3 
Volum en de co m p a rtim ie n to s  f r ig o r íf ic o s :  1 ,705  m3 
C a lado  en c a rg a : 8 ,3 07  m.
V e lo c id a d : 16 nudos,
M .S , LE  MAYNE D JIB E R V ILLE : - T o n e la je  b ru to : 6 ,933 to n e la d a s
T o n e la je  n o to : 3*025 to n e la d a s
Volum en de bodegas o rd in a r ia s  : 13,469 m3 
Volum en do bodegas o rd in a r ia s  (con  g ra n o s ): 15,380 m3 
Volum en do co m p a rtim ien to s  f r ig o r íf ic o s :  478 m3 
Calado en c a rg a : 8 ,307  m.
V e lo c id a d : 16 nudos,
M*S# EQUATEUR, e t PERDU : — T o n e la je  b ru to  6 ,700  to n e la d a s  
T o n e la je  n e to : 3*700 to n e la d a s
D esp lazam ien to  en ca rg a : 14 ,280  to n e la d a s  
Número de bodegas: 5
Volum en de bodegas o rd in a r ia s  : 14 ,589  m3
Volum en de com p a rtim ien to s  f r ig o r i f ic o s : 514 m3 
C alado en c a rg a : 7 .8 3  m.
V e lo c id a d : 15 nudos
*
Anexo 12
Centroamérica: Proyecto de Cuentas del Balance General
A c tiv o
100 -  E fe c tiv o
101 Ca.ia
1 0 1 .1  C a ja  en e l p a is  de l a  sede
101 .2  C a ja  en T eg u c ig a lp a
101 .3  C a ja  de G uatem ala
e tc
U O  D ep ó s ito s  en bancos d e l p a ís
110 .1  Banco N N
11 0 .2  Banco X .X
111 D epó s ito s  en e l  e x t e r io r
111 ¿1 Nueva Y o rk  Banco N N 
T U  .2  Nueva Y o rk  Banco X  X
11 1 .3  G uatem ala "  N N
e tc
112 Fondos de t ra b a jo
11 2 i l  Fondo ro ta t iv o  en
112 .2  Fondo ro ta t iv o  Banco
114 Fondo en t r á n s ito
115 Fondos de lo s  agen tes
120 -  Bonos y  acc iones n e g o c ia b le s
121 Bonos d o l G ob ie rno
122 Bonos do o tra s  e n tid a d e s  o f ic ia le s
130 — L e tra s  y  pagarós a c o b ra r
131 C o m e rc ia le s  p o r c o b ra r
132 "  liq u id a d o s  p o r e l cobro




140 - S u s c rip c ió n  de acc io nes  a c o b ra r 
150 — Cuentas a  c o b ra r
151 C uentas de tra n s p o rte s
1 52 Cuentas de agen tes
153 F le te s  a  c o b ra r
1 54 Reclam os a c o b ra r
155 C uentas de tra s b o rd o  a  c o b ra r
I 60 - S u c u rsa le s  y  agenc ias
161 S u c u rs a l on
162 « en
170 - M a te r ia le s
171 P a rto s  do c u b ie r ta
172 P a rte s  de m áquina
173 C om bustib les
1 74 Mayordom la
175 Repuestos
176 M ueb les y  e n se re s
1 77 O tro s  a c tiv o s  do in v e n ta r io
200 -  G astos de v ia . ie  no liq u id a d o s
201 Sue ldos
202 Prestaciones Suciabso
203 V iá t ic o  y  p asa je s  
210 S u b s is te n c ia
215 P ro v is io n e s  m a te r ia le s  y  equ ipos
220 G astos de m an ten im ien to  - V a rio s
23O C om bustib les  y  lu b r ic a n te s
235 D e p re c ia c ió n
24Õ R epa rac iones e fec tu ad as
245 Seguros
250 A lq u ile re s
255 H o n o ra rio s
26O C om isiones de agenc ias
265 M u e lla je
270 P ilo t a je  y  p rá c tic a s
275 H o n o ra rio s  y  e x tra s  a  a u to rid a d e s
280 G astos de e s tib a
285 G astos de chequeo
286 G astos de la n c h a je
287 G astos de g a b a rra je





295 Derechos del Canal
296 Tasas portuarias
297 Reclamos por avería o p é rd id a
300 - Depósitos y fondos especiales
3 OI Fondos de seguros
3 IO Fondos de garantía
400 - Inversiones




6OO - Otros activos
700 -  Cargos d if e r id o s  y  pagos p o r a n tic ip a d o
TOI Seguros no vencidos
710 Anticipos a empleados
7 2 0  Descuentos en deudas a largo plazo
7 3 O Arrendamientos pagados por anticipado
SOO — G astos G ene ra les  y  A d m in is tra tiv o s
9OO¿01 Sue ldos
90 0 .02 B o n ific a c ió n
90 0 .03 H o n o ra rio s  
9OO ¿04 G astos le g a le s  
9ÛO.O5 A rren d am ien to  
900i l l  L u z , fu e rz a , e tc .
9OO.2O T e lé fo n o s  y  com unicaciones
910 — C om isiones de ope rac iones y  a d m in is tra t iv a s
920 -  P u b lic id a d  y  Propaganda
930 — Im puestos
940 - In te re s e s  pagados
950 —  Amortizaciones
/Anexo 12 (cont.)

96o -  D ep rec iac io nes  
970 -  O tro s  Egresos
1 .0 00  -  G o o d w ill y  o tro s  A c tiv o s  In ta n g ib le s
.Pasivo
2 .000  -  L e tra s  a paga r
2 i100 -  Cuentas a  paga r
2*101 C o m e rc ia le s  
2 Í1 1 0  De t r á f ic o  
2 : i2 0  De p e rso n a l'
2*130 D iv id end o s  
2*150 De Im puestos
2»2Q0 - O tro s  p as ivo s
2,300  - R ese rvas  p a ra  p a s ivo s  no c o n ta b iliz a d o s  
2 ,A00 -  Deudas a  la rg o  p la z o
2,600  — C ré d ito  d ife r id o
2 ,7 00  -  C a p ita l
2 ,800  — Ing resos^ p o r_ y ia je s  no liq u id a d o s
2 .8 01  F le te s
2 :802  Sob recargos reem bo lsab les
2 .803  F le te s  a c o b ra r
2 ,900  - A m o rtiza c io n e s
3 ,1 00  - R ese rvas
0 .0 1  — Cuentas de G anancias y  P é rd id a s
0 ,0 2  -  A ju s te s  de ouentas a tra sa d as
C uentas G ananc ias y  P é rd id a s  
5*000 — I ng resos de O perac iones
5001 F le te s
5002 C om isiones a d m in is tra c ió n  ba rcos






5004 C o rreo  E x tra n je ro  
$005 F le ta je  de Barcos 
5006 In g re so s  m isce láneos
5*100 -  In g re s o s  de O perac iones en e l T o rm in a l
5¿101 A lm acena je
5*102 V en ta  de ca rga  no rec lam ada 
5*103 A lq u ile r  de equ ipos 
5*104 M u e lla je
5.200 -  In g re s o s  de op e rac io nes  en e l  M anejo  de ca rga
5 .3OO — In g re s o s  de o pe rac iones  de rem o lque y  ca rga  y  desca rga  p o r pla n c h ones o
g ab a rra s
5«i»00 -  In g re s o s  de o tra s  op e rac io nes  de embarque
5 . 5OO — In g re s o s  do o tra s  op e rac io nes  m isce láneas
5 ¿ 501 D ife re n c ia  en cambio 
5¿502 D ife re n c ia s  en cob ro  de le t r a s  
5 .5O3 In g re s o s  v a r io s
5.600 — C om isiones como agen tes
5 . 7OO -  In te re s e s  ganados
5¿701 E fe c tiv o s
5 ¿702 L e tra s  y  cuentas a r e c ib i r  
5 .733 P ape les de in v e rs io n e s  n eg o c iab le s  
5.704 Fondos y  d e p ó s ito s  e s p e c ia le s  
5 ¿705 In v e rs io n e s  en Compañías a f ilia d a s  
5¿736 O tra s  in v e rs io n e s  
5 .710  In v e rs io n e s  m isce láneas
5.800 — D iv id end o s
5¿801 P ape les de in v e rs io n e s  n e g o c ia b le s
5 .802  Fondos y  D ep ó s ito s  e s p e c ia le s  
5¿803 In v e rs io n e s  en Compañías a f il ia d a s
5 .804  M isce lá neas
5. 9OO -  In g re so s  M isce lá neo s
5. 901 Descuentos p o r pago an te s  v e n c im ie n to
5.902 V e n ta  de envases
5 ¿903 U t i lid a d  en v e n ta  de a c tiv o s  
5 ¿904 C om isiones ganadas 
. 5»905 In g re s o s  en o p e rac io nes  no n a v ie ra s
6 .000  — G astos de op e rac io nes  V ia .ie s  Term inados
6¿001 Sue ldos
6 .002  P re s ta c io n e s  s o c ia le s
6.003 V iá t ic o s  y  p a sa je s
6 .004  S u b s is te n c ia  /Anexo 12 ( cont#)

Anexo 12 (cont,)
6.005 Provisiones, materiales y equipo
6.006 Otros gastos de mantenimiento




6.011 Alquileres de barcos fletados
6.012 Otros gastos de barcos
6.013 Honorarios y comisiones do agencias
6:014 Otros gastos de agencias
6.015 Muellaje, atraque y desatraque
6.016 Pilotaje y prácticos
6;oi7 Horas extras a autoridades portuarias
6.018 Otros gastos portuarios
6.019 Gastos do estiba
6.020 Gastos de chequeo
6;021 Otros gastos de carga
6.022 Comisiones de brokeraje en fletes
6.023 Otras comisiones pagadas
6,024 Derechos de paso al canal
6.025 Indemnizaciones por avería o pérdida
6.026 Otros gastos de viaje
6.027 Gastos atrasados en viajes terminados
6.100 - Gastos de barcos inactivos
6;ioi Sueldos y jornales
6;io2 Prestaciones sociales
6.103 Subsistencia
6.104 Provisiones, materiales y equipo






.6;m Alquileres de barcos í'le U ’.doo
6.112 Otros gastos de agencias O torminal no esp^cifri nados.
6.200 - Gastos do operaciones en Torminales y Puertos
6:201 Gastos de bodegaje
6:203 " del muelle en 'Héw York
6;204 " de muelle en
6.205 Otros gastos
6.300 -  Gastos de operaciones en manejo de carga
6.400 —  Gastos de operaciones do remolque
6.500 — Gastos de otras operaciones do carga• -





6 .602  B o n ific a c io n e s
6.603 Honorarios 
6¿604 Gastos legales
6:605  G astos f i jo s  de agen tes
6 :606  A rrie n d o s
6 :607  L u z , fu e rz a  y  agua
6 .608  Com unicaciones y  te lé fo n o s
6. 60 9 U t i le s ,  p a p e le r ía  y g as to s  de im p re n ta  
6 :610  C o n trib u c io n e s  y  s u s c rip c io n e s
6 .611  C uentas a  C o n fe re n c ia s  m a rítim a s  
6 :612  G astos do v e h íc u lo s
6.613 G astos do re p re s e n ta c ió n
6. 614 F le te s  de C o rte s ía
6 .615  G astos do v ia je  y  v iá t ic o s  
6 :616  P rim as do seguro
6 :617  P a rto s
6 .618  M an ten im ien to  equ ipos de o f ic in a
6. 61 9 G astos a d q u is ic ió n  ba rcos
6.620 G astos de p e rs o n a l de e n tre n a m ie n to
6 .621  G astos p o r embarques no e fec tuados 
6 :622  P re s ta c io n e s  s o c ia le s
6.623 v a r io s
6 .7 OO - Comisiones do operaciones y administración
6 :701  C om isiones b an c a ria 3  
6 .702  Com isiones p a r t ic u la re s
6,750 - Publicidad y  propaganda
/
6 .751  Aviso y  propaganda p o r p e rió d ic o
6.752 " ” ” c in e s  y  te a tro s
6 .753  ” n 11 ra d io  y  te le v is ió n
6.754 Misceláneos 
6.800 ~ Impuestos
6 .801  T im b res 
6 :802
6 .803  Im puestos a l a  re n ta  
6.900 — In te re s e s  pagados
6 .901  P réstam os b a n c a rio s
6. 902 L e tra s  de Seguros
6. 903 L e tra s  y  c ta s  p o r paga r
6.904 O tra s  deudas a la rg o  p la z o
7.000 - A m o rtiza e jo n e s
7 :001  A m o rtiz a c ió n  p o r m e jo ras  e d if ic io






7¿102 Otro equipo flotante 
7¿103 Muebles y enseres 
7¿104 Propiedades de terminales 
7¿105 Equipo terrestre 
7.106 Otros
7.200 - Otros Egresos

